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Sammanfattning

Nyckelord: Fartygsskrotning, Atervinning av fartyg, Hallbarhetsmal, Férenta Nationerna,
Baselkonventionen, EU Ship Recycling Regulation, Hongkong-konventionen

Turkiet, Indien och Bangladesh star tillsammans for en majoritet av all fartygsatervinning
varlden éver och samtliga har skrivit under FN:s 17 mal for global hallbar utveckling som I6per
fram till 2030. Landerna har olika geografiska, ekonomiska och juridiska forutsattningar for att
bade bedriva aktiviteter inom industrin och leva upp till relevanta mal. Skrotningsindustrin har
under de senaste aren fatt mycket uppmarksamhet dar rapporter om daliga arbetsforhallanden
och lag miljostandard ar ofta forekommande. Syftet med denna studie &r att beskriva landernas
processer, vilket innefattar; arbetsmoment, lagstiftning, utslapp, miljopaverkan och
avfallshantering, vid skrotning av fartyg. I tilldgg ska &ven implementering och efterféljning av
de globala hallbarhetsmalen utredas.

Genom en kvalitativ fallstudie med dokumentér forskning utreds processen att skrota och
atervinna ett fartyg samt hur denna industri forhaller sig till FN:s globala hallbarhetsmal i
respektive land. Studien visar pa stora skillnader i fraga om bade miljostandard och processer i
de tre landerna dar Turkiet och Indien visar en storre kontroll dver aktiviteterna pa varven och
atervinner, ur miljosynpunkt, fartyg pa ett battre satt. Bangladesh saknar i manga fall utvecklade
arbetssystem och inflytande fran myndigheter och organisationer inom skrotningsindustrin,
vilket tydligt framgar nar processen studeras.

Turkiet, Indien samt Bangladesh har pa olika satt planerat for, eller paborjat implementeringen
av Forenta Nationernas 17 hallbarhetsmal i landernas egna utvecklingsrapporter eller planer.
Inget av landerna lever i dagslaget upp till de mal relevanta for fartygsatervinningsindustrin och
fa konkreta atgarder, utéver implementeringsprocessen, har an sa lange vidtagits for att gora
detta.



Abstract

“We find many names for those we love” is a common expression. However, when it comes to
Ship-breaking, Beaching, Ship Recycling or Ship Scrapping, many might argue this is in a way
inappropriate due to the terrible working conditions for the shipyard workers and the
degradation of the surrounding environment. Turkey, India and Bangladesh represents the most
active countries within the ship-breaking industry where Bangladesh is currently leading in
most scrapped ships per year. The three countries all operate under different legislations,
economic power and geographical circumstances.

The thesis has been a qualitative case-study based on documentary research with the main
purpose of elucidating the process each ship goes through when scrapped, separately for each
country. This process includes the environmental standpoints, legal aspects and management of
waste created in the process. In addition, a survey of future aspirations and projection towards
the United Nation’s 17 Sustainable Development Goals has been carried out.

The case-study indicates that there are differences in the ship-breaking process in terms coping
with environmental responsibility and regulations where Turkey and India often prove be
industry leading, whereas Bangladesh in several ways lack clear targets and responsibility over
the activities carried out on the tidal beaches.

What can be concluded regarding Turkey, India and Bangladesh is that all three countries have,
in one way or the other, included the 17 Sustainable Development Goals into their future
planning reports. Despite the comprehensive reports Turkey, India and Bangladesh have
published on the subject, few substantial matters have been presented in terms of development
towards the goals, especially in terms of ship recycling.

Keywords: Ship breaking, Ship recycling, Sustainable Development Goals, United Nations,
Basel convention, EU Ship Recycling Regulation, Hong Kong Convention
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Ordlista

Hg — kvicksilver. Saknar positiv biologisk funktion och ar giftigt for de flesta typer av liv (Tyler
G., ua. (a)).

Cd — kadmium. Icke nddvandigt &mne ur biologisk synpunkt, giftigt i stérre koncentrationer
(Tyler & Skerfving, u.a.).

Cr — krom. Viktigt naringsamne, i laga koncentrationer, for manga organismer. Giftigt vid
storre koncentrationer (Elding, Tyler, & Thiringer, u.a.).

Cu —koppar. Essentiellt naringsdmne for i stort sétt alla organismer. Allt for hoga halter i vatten
kan dock stora beteende och fortplantning hos fiskar (Malmquist, Lundh, Granstrom, Wingvist,
& Tyler, u.d.).

Zn - zink. Livsnédvandigt grunddmne men for hoga halter kan vara skadliga for vattenlevande
organismer (Naturvardsverket och Sveriges geologiska undersékning, 2010).

Mn — mangan. Essentiellt &mne som behovs i mycket sma mangder. Stora doser paverkar
framforallt nervsystemet, sérskilt hos sma barn (Persson, 2014).

Ni — nickel. Viktigt naringsdmne for vissa organismer men giftigt i storre koncentrationer
(Hambraeus, Tyler, & Haeger-Aronsen, u.d.).

Fe — jarn. Livsnodvandigt grundamne for nastan alla organismer (Bjorn, u.d).

Al — aluminium. Inte nédvandigt for biologiska organismer. Stor véxter upptagning och néring
och forsamrar galarnas funktion hos fiskar (Sédergren, u.d.).

Co — kobolt. Nodvandigt for manniskor och djur i vitamin B> dock giftigt for vattenlevande
organismer (Lansstyrelsen Stockholm, 2013).

Pb - bly. Giftigt och saknar positiv biologisk funktion (Tyler G. , u.a. (b)).

TBT - tributyltenn. Anvands som bekampningsmedel och ar bade mycket giftigt och mycket
bestandigt. Paverkar hormonerna hos bland annat snackor (Eklund & Holmberg, u.a.).

PCB - polyklorerade bifenyler. Giftigt och svarnedbrytbart for vattenlevande organismer.
Paverkar fortplantningsformagan hos fiskar och daggdjur (Dencker & Rosenkvist, u.a.).
Patogener — Sjukdomsframkallande organismer som till exempel virus, bakterier och svampar
(Nationalencyklopedin, u.a.).

Vi



1 Inledning

Atervinningsprocessen av fartyg ar en véxande industri och en industri under utveckling,
speciellt i Asien (Cairns, 2014). Ny teknologi, nya lagkrav och hogre standard pa fartygen har
lett till en 6kning av atervinningsbehovet. Samtidigt har manga segment inom sjofartsklustret
de senaste aren upplevt kravande ar, rent ekonomiskt. Rederierna och varven som skrotar
fartygen sparar stora summor pengar samtidigt som de miljomassiga kostnaderna forlaggs pa
de lokala bonderna, arbetarna pa varvet samt fiskenaringen (Demaria, 2010).

Majoriteten av fartyg skrotas i utvecklingslander dar Indien och Bangladesh star for den stérsta
andelen skrotat tonnage. Anledningen till att industrin &r storst i utvecklingslander &r pa grund
av behovet av billig manuell arbetskraft samt att industrin inte kraver nagon utvecklad
infrastruktur. Samtidigt som behovet av skrotning har Okat har tillvdgagangssattet flitigt
debatterats och ett flertal konventioner och lagar har forfattats pA omradet. Anledningen till
konventionerna ar det kontroversiella satt p& vilket storre delen av skrotningen genomforts. Ar
2010 skrotades nara 70 % av alla fartyg pa tidvattenstrander i sodra Asien med bristande
infrastruktur, farliga arbetsforhallanden och med liten eller ingen hansyn till miljon (Sarraf,
Stuer-Lauridsen, Dyoulgerov, Bloch, Wingfield, Watkinson, 2010). De lagar och konventioner
som finns pa omradet har antingen inte ratificerats eller dr sa pass enkla att kringga att de i stort
sett saknat effekt pa verksamheten.

Den 1 januari 2016 tradde officiellt FN:s globala hallbarhetsmal i kraft. Malen, vars syfte ar att
utrota fattigdom, motarbeta oréttvisor, hantera klimatforandringar samtidigt som ingen lamnas
utanfor, ar en uppféljning av Millenium Malen (United Nations, u.a (A)). Alla lander som har
skrivit under omfattas av 6verenskommelsen men kraven &r inte legalt bindande. Lénder
forvantas sjalva skota utveckling av ramverk for att uppna malen (United Nations, u.a (A)). Av
17 mal gar fyra att relatera till atervinningen av fartyg. Utifran nuvarande processer, fran det att
fartyget anlander till varvet tills det att allt material &r atervunnet, samt aktuell lagstiftning
utreder rapporten hur utvalda lander arbetar med malen i relation till
fartygsatervinningsindustrin och hur denna industri i dagslaget forhaller sig till
hallbarhetsmalen.

1.1 Syfte

Rapporten syftar till att beskriva tillvagagangsattet och miljopaverkan vid skrotning av fartyg ,
i Turkiet, Indien och Bangladesh, och utifran beskrivningen géra en bedémning av hur dagens
arbetssatt forhaller sig till FN:s globala hallbarhetsmal.



1.2 Fragestallning

For att besvara syftet har foljande fragestéllning formulerats:
e Hur ser processen att skrota och atervinna ett fartyg ut i Turkiet, Indien och
Bangladesh? Hur paverkas miljon av processen?

e Hur arbetar landerna med Forenta Nationernas globala hallbarhetsmal och hur
forhaller sig fartygsatervinningsindustrin till dessa mal?

Den forsta fragan avser att pa ett tydligt satt presentera resultat fran tidigare forskning pa
omradet pa ett satt som gor det maojligt att fa en verblick Gver hur processen skiljer sig mellan
landerna. | befintlig litteratur har miljopaverkan och arbetssatt studerats med olika
utgangspunkter och metoder varfor en systematisk dversikt ar nodvandig. Malet ar att fortydliga
hur processen att atervinna fartyg gar till och hur miljon paverkas.

Den andra delfragan syftar till att redogora for landernas arbete med hallbarhetsmalen nationellt
samt bedoma hur atervinning och skrotning av fartyg forhller sig till dessa mal. Ar det
befintliga arbetsséttet i linje med malen, ar lagstiftningen tillfredstallande, vilka steg har tagits
for att uppna malen?

1.3 Avgransningar

Da det saknas resurser i form av tid och kapital att sjalva pa plats studera och pa olika sétt mata
miljopaverkan &r rapportens resultat baserade pa data och observationer fran tidigare studier,
med andra ord enbart sekundardata. Rapportens fokus &r att studera miljopaverkan,
arbetsprocesser och regleringar samt hur val dessa stammer 6verres med relevanta globala mal.
De globala mal som enligt en rimlig bedomning inte gar att koppla till fartygsatervinning och
dess miljopaverkan &ar utelamnade, det vill séga mal 1-8 samt 15-17. Hallbarhetsmalen
diskuteras i vidare i kapitel 2.2. Arbetsprocesserna beskrivs som ett standardforfarande for
fartyg generellt alltsa gors ingen skillnad mellan skrotning av olika fartygstyper.

Rapporten tar inte hansyn till radande arbetsférhallanden pa skrotningsvarven och studerar
darfor inte heller mal som behandlar sadana omraden. Den geografiska avgransningen ar att
utredningen fokuserar pa skrotningen av fartyg i Alang-Sosiya i Indien, Chittagong i
Bangladesh samt i Aliaga, Turkiet. Fartygsatervinning pa andra platser behandlas inte.



2  Bakgrund

Atervinning och skrotning av fartyg var fram till 1980-talet en aktivitet som &gde rum i den
industrialiserade delen av varlden. Vid denna tidpunkt skedde dock en forflyttning av dessa
aktiviteter, forst till Taiwan och Sydkorea for att sedan koncentreras i l&nderna Kina, Indien,
Pakistan och Bangladesh. Skélet till forflyttningen var framst 6kade kostnader for arbete samt
hardare miljo- och sakerhetsregler men ocksa det faktum att verksamheten inte kravde nagon
avancerad utrustning vilket fick mindre utvecklade lander att kliva fram (Khan, Chowdhury,
Alam, & Kumar, 2012).

Fartygsatervinning och skrotning &r idag fortsatt koncentrerade till lander i framforallt sédra
Asien. | Indien, Pakistan och Bangladesh sker skrotningen genom en metod som Kkallas
beaching. Det innebar att fartyget kors upp pa strander i tidvattensomraden for att sedan
monteras isér pa plats och tervinnas. Ar 2015 skrotades 78 % av varldens tonnage pé& sadana
strander (Science for Environment Policy, 2016). Pa manga av varven i dessa lander sker arbetet
med hjalp av lagavlonad arbetskraft utan tillgang till tyngre maskiner, skyddsutrustning eller
utbildning. Dodsfall och olyckor &r inte ovanligt samtidigt som bristen pa miljémedvetenhet,
organisation och effektiv lagstiftning leder till okontrollerade utslépp till miljon (Khan, et
al.,2012).

Marknaden for skrotning av fartyg ar beroende av bade det aktuella samt forvantade laget pa
fraktmarknaden samt priserna for stalskrot. | en bra marknad med hoga fraktrater &r
fartygsagare mindre benagna att skrota sina fartyg an vid en dalig marknad, det vill saga att
aven &ldre fartyg som &r dyra i drift fortsatt kan vara l6nsamma om fraktraterna ar hoga
(Stopford, 2009). Den framsta anledningen till att fartyg skrotas ar just alder. Forslitningen gor
att aldre fartyg ar betydligt dyrare att ha i drift pa grund av hoga kostnader for underhall och
mer tid utan inkomst. Enligt Stopford (2009) ar det dock svart att analysera vid vilken alder ett
fartyg i genomsnitt skrotas eftersom forslitningen av fartyget sker gradvis och ar beroende av
flera olika faktorer.

Nar ett fartyg ska skrotas saljs det pa marknaden for ett pris, oftast i dollar, baserat pa sitt light
displacement ton (LDT), alltsa fartygets egenvikt sa som det ar byggt inklusive kylvatten och
smorjoljor (Stopford, 2009) . Priset varvet betalar per ton ar beroende av efterfragan pa stal vid
den aktuella tidpunkten. Marknaden for atervunnet stal ar stort i landerna i sodra Asien eftersom
de sjalva inte alltid har tillgang till egna depaer av malm och jarn samt att utvinna sadant
ramaterial kraver mycket mer resurser an atervinning av fartyg (Khan, et al.,2012). Det har
uppskattats att industrin star for 1,5 % av varldens totala efterfragan av atervunnet stal samt upp
till 50 % av Bangladeshs totala staltillverkning. Industrin sysselsatter ocksa, i Indien,
Bangladesh och Pakistan 6ver 90 000 personer enligt Jain, Pruyn & Hopman (2015).

Uppskattningsvis 95 % av ett fartyg ar maojligt att atervinna och processen producerar manga
ganger mindre utslapp av koldioxid &n alternativet att bryta och producera nytt stal. | vissa fall
skulle koldioxidutslappen till och med vara stérre om nytt stal importerades (Khan, et al.,2012).
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Nar fartyget ar tomt pa inredning och I6sa delar aterstar 95 % stal, fullt mojligt att atervinna.
Att skrota och atervinna fartyg ar darfor nodvandigt och det for miljon mest effektiva sattet att
avyttra uttjanta fartyg.

2.1 Miljopaverkan fran atervinning av fartyg

Ett fartyg innehaller en méangd olika material och amnen som kan ha en negativ paverkan pa
miljon. Dessa material och @mnen inkluderar, men &r inte begransade till; tungmetaller, asbest,
kolvéten, tributyltenn (TBT), oljor, plaster och polyklorerade bifenyler (PCB) (EU
Kommisionen, 2007). Identifiering och korrekt handhavande av dessa material och @mnen &r
forenade med hoga kostnader och ar inte tillgangligt pa alla platser dar fartygsskrotning sker
(Andersson, Lindgren, Brynolf, & Wilewska-Bien, 2016). Beroende pa vilka forutsattningar
som finns for att hantera och atervinna materialen riskerar manga av dessa amnen att avsiktligt
eller oavsiktligt att spridas till miljon. Aven arbetssattet under sjalva skrotningsprocessen ar
avgorande for mangden utslédpp som sker.

Att miljon paverkas har konstaterats genom sedimentundersokningar som visat forhéjda varden
av tungmetaller och patogener. Det ar inte mojligt att hérleda férhdjningen till specifika
aktiviteter vid varven och, eftersom forandringar i sedimenten sker langsamt, inte heller se om
forbattrade metoder i land har lett till en minskning av utslapp de senaste aren (Kern-Nielsen,
Overgaard, & Stuer-Lauridsen, 2015). Patogener kan till exempel ha sitt ursprung bade ifran
fartygens tankar samt harréra fran bristen av sanitdra anlaggningar for arbetare pa varven
(Demaria, 2010).

Hur miljon har paverkats har undersokts endast i ett fatal studier. Dessa studier har dock pavisat
ett samband mellan utslappen och en negativ paverkan pa primarproduktionen i omraden dar
atervinningsaktiviteterna dger rum (OECD Council Working Party on Shipbuilding, 2010). |
Chittagong, Bangladesh, ar forekomsten av véxtplankton mycket 1ag i dessa omraden jamfort
med kontrollplatser. Detsamma géller for forekomsten av djurplankton som utgér en vital del
av fodan for manga fiskar (OECD Council Working Party on Shipbuilding, 2010). Utslapp som
sker i tidvattensomradet och pa strander spolas ut till havs vid hogvatten och nederbord far stor
spridning och drabbar inte bara omradet dar utslappen sker (Demaria, 2010). | Alang, Indien,
har verksamheten sedan lange resulterat i att mangrovetrésken har forsvunnit och mycket lite
vegetation finns kvar i omradet. Havet i anslutning till varven har liksom i Bangladesh lag
forekomst av olika typer av plankton men ocksa en lagre mangd fiskagg och larver jamfort med
kontrollplatser (Demaria, 2010).



2.2 Internationell lagstiftning

Den internationella lagstiftningen pa omradet fartygsatervinning omfattar bland annat tva
konventioner och ett regelverk, Baselkonventionen, Hongkongkonventionen och EU Ship
Recycling Regulation som pa olika satt avser att reglera industrin och framja ett mer hallbart
och etiskt arbetssatt. Turkiet & dven medlemmar i ett internationellt ekonomiskt samarbete,
OECD, vilket ger dem nagot andra forutsattningar.

The Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD) startades upp ar
1948 for att styra finansieringsprojektet Marshallhjalpen fran USA for att ater bygga upp
Europa efter andra varldskriget, da under namnet The organisation for European Economic
Cooperation (OEEC). Samarbetet mellan staterna i Europa forstarktes och mynnade senare ut
i ett internationellt samarbete (OECD, 2016).

| dagslaget ar 35 stater medlemmar i organisationen dér alla arbetar tillsammans for att bygga
upp och starka ett internationellt samarbete i ekonomiska fragor. OECD samlar information
som analyseras, diskuteras och har tas ekonomiskt gynnande beslut som sedermera
implementeras i medlemmarnas l&nder med det huvudsakliga syftet att framja ekonomisk
stabilitet samt vélstand ( About the OECD: What we do and how, u.a.).

Turkiet har varit medlem sedan den 2:a augusti 1961 och i 2016 ars rapport for landet har fokus
legat pa makroekonomiska fragor sasom att 6ka sparandet inom landet, sanka inflationen pa
valutan, 6ka néarvaron av kvinnor i arbetslivet samt utlandska investeringar (OECD Economic
Surveys, 2016).

Baselkonventionens syfte att kontrollera gransdverskridande transporter av farligt avfall samt
dess utslédpp. Bestammelserna antogs den 22 mars 1989 i Basel, Schweiz. En av anledningarna
till att konventionen fick genomslag var efter att stora fynd av exporterat farligt avfall hade
hittats i utvecklingslander. Talesattet NIMBY (Not In My Back Yard)! borjade anvéandas da
insikten 6kade om avfallets paverkan pa naturen. Samtidigt 6kade &dven kostnaderna for att pa
ett miljomassigt sakert satt ta hand om avfallet pa nara hall (Basel Convention (b), u.d). Istallet
transporterades det farliga avfallet till utvecklingslander dar kunskapen om avfallet saknades
samt lagstiftning och forordningar &nnu inte var utvecklade.

Det huvudsakliga malet for medlemsstaterna &r att utslappen av skadligt och farligt avfall ska
minimeras och ett sunt arbetssatt och kontroll av de skadliga avfallen ska marknadsforas.
Konventionen syftar inte till att forsvara eller stoppa granséverskridande transporter av farligt
avfall i de fall ett miljomassigt sunt arbetssétt finns och lagstiftningen ar tillracklig(Basel
Convention (b), u.d).

! Inte p& min bakgard. Forfattarens 6versattning.



Konventionen &r uppbyggd av 9 annex foljt av 10 artiklar. Annexen fokuserar pa att tydliggora
och utveckla artiklarnas innebdrd. Det &r vanligt att annexen delas upp efter olika typer av
amnen eller vilka &mnen som ska regleras efter vilken artikel. Det ges med andra ord en
koppling mellan annexen och artiklarna, da annexen syftar till att fortydliga exempelvis exakt
vilka &mnen eller farligt avfall som ska regleras inom en specifik artikel. Artikel 4 &r relevant
for atervinning och skrotning av fartyg pa grund av dess dvergripande regleringar. Artikeln ger
medlemslanderna ratten att forbjuda import av farligt avfall generellt, bade exportlandet men
framst importlandet ska vara dverens och godkanna vilka forhallanden som ska rada. Artikel
4.1 beskriver vidare varje lands generella skyldigheter att efterfélja konventionen och artikel
4.2 (b) menar pa att det ska finnas faciliteter som har tillrackligt bra utrustning for att ta hand
om avfallet pa basta mojliga satt (Basel Convention (b), u.d).

Baselkonventionen har ratificerats av Indien, Bangladesh och Turkiet. Samtliga ar lander som
utfor aktiviteter inom fartygsskrotning. I Indien tradde konventionen i kraft 1992, Bangladesh
1993, i Turkiet 1994 (Basel Convention (a), u.a.). Baselkonventionen ar darmed aktiv i lander
dar den kan antas ha storst genomslag, dock &r inte all forflyttning av farligt avfall forbjudet
enligt konventionen.

Baselkonventionens grundare har i 6ver ett decennium varit aktiva i problematiken kring
skrotning av fartyg i den tredje varlden. Da fartygets flagga och lagstiftning séllan ar den samma
som landet som fartyget planerats att skrotas i, klassas detta enligt Baselkonventionen som
gransoverskridande transport av farligt avfall enligt artikel 2. Da sjofart och transport av gods
sker pa en internationell marknad anses det svart att koppla konventionen till alla aktorer. Efter
det sjunde sammantradet dar &ven International Maritime Organisation (IMO) medverkade
beslutades det att Baselkonventionen och International Labour Office(ILO) ska starta ett
samarbete for att forbattra forhallandena i samband med skrotning av fartyg (Basel Convention,
2004).

Baselkonventionen sekretariat har varit med och utvecklat Hongkong-konventionen genom
Open-ended Working Groups, sammantraden for att fa konventionerna att flyta samman, starka
varandra samt skapa en dverenskommelse for skrotning av fartyg, dven den anpassad for att
uppna basta mojliga miljostandard (Basel Convention, 2010).

Den 15 maj 2009 antogs Hongkong-konventionen (HKC) men har an séa lange endast haft en
begransad genomslagskraft. For att konventionen ska trada i kraft kravs ratifikation fran 15
stater som ska representera 40 % eller mer av den kommersiella sjofarten matt i gross ton, vilket
inte var fallet i maj 2017. Konventionen har sina rotter i IMO som &r en underorganisation inom
Forenta Nationerna (FN). Malsattningen &r att inte utsatta nagon onddig risk for manniskors
halsa, sakerhet eller miljon vid skrotning av fartyg. Overenskommelsen mellan staterna har som
huvudsakligt syfte &r att omfatta alla skadliga aktiviteter som sker i samband med skrotning av
fartyg. HKC riktar sig dven mot varven som utfor skrotningarna, exempelvis kravs det att
varven kan visa upp en planering for hur fartyget ska skrotas enligt bestammelserna i
konventionen (International Maritime Organisation (b), u.a.).

6



Utvecklingen av HKC i ren textform skedde under loppet av tre och ett halvt ar dar
medlemslanderna  fran IMO, relevanta intresseorganisationer, International Labour
Organisation (ILO) och aktorerna fran Baselkonventionen deltog. HKC:s mal ar att omfatta
designen, konstruktionen och sjélva operationen av skrotningen samt férberedelserna for
atervinnandet av de olika komponenterna. Alla ataganden som sker genom hela kedjan ska
genomforas effektivt med ett vél planerat miljotank dar certifiering och rapportering ar krav
(International Maritime Organisation (a), u.a.).

Den 20 november 2013 implementerades, inom EU, EU Ship Recycling Regulation (EUSRR)
vars syfte dr att reglera negativ paverkan kopplad till skrotning av fartyg fran medlemmarna i
Unionen. EUSRR baseras pd men utokar kraven som stalls i Hongkong-konventionen fran
2009, dels for att paskynda processen med att fa en tillfredstallande lagstiftning pa plats men
ocksa inkludera tillagg i form av nya miljokrav samt sakerhetskrav. Fartygen som inkluderas
av EUSRR exkluderas fran den tidigare Waste Shipment Regulation? fran 2006 for att forenkla
det administrativa arbetet och fortydliga lagstiftningen for berdrda parter (European
Commission, 2016).

Lagstiftningen inkluderar nya krav for anvandning och redovisning av vissa specifikt angivna
miljofarliga @&mnen ombord. Varje nybyggt fartyg som seglar under europeisk flagg, eller fartyg
fran tredje land som anléper europeiska hamnar kommer att behdva redovisa inventarier av
farliga substanser (Europeiska Unionen, 2013). | tillagg ska fartygen innan skrotning redovisa
ett godkant certifikat, utfardat av en erkand organisation, ett sa kallat ready for recycling
certificate. Certifikatet ska aven dverlamnas till varvet dér skrotning planeras for att férhindra
oplanerade utslédpp (Europeiska Unionen, 2013).

2.3 Forenta Nationernas 17 globala hallbarhetsmal till 2030

Statliga myndigheter, foretag och privatpersoner vérlden éver har i samarbete med Forenta
Nationerna satt upp en agenda for att uppna hallbarhetsmal till 2030. Agendan syftar till att
forbattra livet for manniskor varlden éver och uppmanar krafttag fran alla stater. Ar 2015 antogs
2030 ars agenda for hallbar utveckling och dess 17 mal for hallbar utveckling (United Nations,
2015).

Den forsta januari 2016 tradde de 17 hallbarhetsmalen officiellt i kraft. Det ar viktigt att papeka
att malen inte &r juridiskt bindande och det forekommer inga boter eller liknande straff for
lander som inte fullféljer sina plikter enligt avtalen. Medlemslanderna star sjalva som ansvariga
for genomforandet av de globala malen. Enligt FN ska medlemmarna presenterna ett ramverk
for hur malen ska bearbetas och slutligen uppnas men aven, pa en nationell niva, kontrollera
kvalitet, granska presenterad information samt folja upp utvecklingen (United Nations, u.a (A)).
De 17 malen tillsammans med de 169 mer konkreta malsattningarna 6vervakas med ett antal

2 Forordningen om avfallstransporter. Forfattarens dversattning.
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indikatorer. Den 11 mars 2016 presenterades de foreslagna indikatorerna som ansags vara
slutfasen av de globala malens framstallning. Wu Hongbo, undersekreterare for FN:s
departement for ekonomi och sociala fragor, berattar att arbetet med indikatorerna kommer
fortsdtta under flera ar och kommer krava en obeskrivlig méangd information som behover
bearbetas och jamforas mellan alla l&ander, oavsett om de dar utvecklingslander eller
industrilander. Den statistiska kommissionen skickade under 2016 in det initiala globala
ramverket for hur indikatorerna ska fungera och anvandas av respektive land (United Nations,
u.a (A)).

En av anledningarna till denna nysatsning av globalt samarbete for en mer hallbar vérld har
startats ar pa grund av de framgangrika Milleniemalen som sattes upp for arbetet mot bland
annat extrem fattigdom och arbetet for att forhindra spridningen av HIV/AIDS, de totalt atta
malen hade slutdatum ar 2015 (United Nations, u.a (A)).

Av de 17 hallbarhetsmalen har vi valt ut mal 9,12,13 och 14 dar det férekommer en koppling
till skrotning av fartyg. Dessa mal presenteras nedan och utgor sedan grunden for att utreda hur
de olika landerna lever upp till malen, hur de arbetar med dessa och hur implementeringen har
gatt till.

Mal 9 - Industri, innovation och infrastruktur

Mal 9 handlar i grunden om att bygga upp hallbar infrastruktur och att fortsétta bygga upp och
stodja innovation inom dessa omraden. Exempelvis talar FN om att investera i infrastruktur via
transportsystem, energi, jordbruk, teknologisk kommunikation, da dessa anses vara viktiga
byggstenar for en hallbar utveckling. De havdar att det lange ansetts att hogre kvalitet pa
utbildning och sjukvard &r ett resultat av investering i infrastruktur. Den teknologiska processen
anses vara fundamentet for att utveckla och uppna miljomassiga mal som exempelvis
forbattrade atervinningsprocesser eller effektiviserad bransleférbrukning. Generellt havdas det
att utan innovationer och teknologisk utveckling sker ingen forbattrad eller utvecklad
industrialisering (United Nations, u.a (A)).

De mer specifika uppsatta malsattningarna for mal 9 ar bland annat foresprakandet av en 6kning
av smabolag, i synnerhet i utvecklingslander. Dessa foretag ska lattare integreras pa marknaden
och inga i vardeadderande kedjor. Innan 2030 ska fokus ocksa ligga pa utokad infrastruktur for
industrier. Denna satsning ska genom hela kedjan genomsyra ett hallbart, resurseffektivt system
med battre anpassning av ren och miljévanlig teknologi (United Nations, u.a (A)).

Mal 12 — Ansvarsfull konsumtion och produktion

Den huvudsakliga tanken med mal 12 &r att arbeta mot hallbar konsumtion och produktion. Den
bakomliggande orsaken till en sadan stravan &r att, globalt sett, kommer fler manniskor inom
de narmsta tva decennierna att kategoriseras som medelklass vilket i sin tur leder till 6kad
efterfragan pa redan knappa naturresurser. FN havdar att om inte vi som méanniskor forandrar



vart beteende i fraga om konsumtion och produktion kommer vi orsaka bestandiga skador pa
var miljo (United Nations, u.a (A)).

Bland malsattningarna finner vi bland annat att det innan 2020 ska uppnas ett miljomassigt
valarbetat arbetssatt for foretag och andra organisationer vid hantering av kemikalier och avfall
genom livscykeln av en produkt. Ett sadant arbetssatt ska folja internationella regelverk och
maérkbart minska utslapp till luft, vatten och jord. Innan 2030 ska betydande minskning ske med
hjalp av mindre mangd material, ateranvandning och atervinning (United Nations, u.a (A)).

Aven innan ar 2030 har det satts upp mal for att manniskor éver hela vérlden ska ha tillracklig
kunskap och medvetenhet om hur hallbar utvecklig ska ga till. FN publicerar dven en separat
malsattning, tillagnad utvecklingslander, att starka sin produktion och konsumtion att ga i en
mer hallbar riktning i fraga om teknologisk och vetenskapliga utveckling (United Nations, u.a

(A)).

Mal 13 — De globala klimatforandringarna

Malets syfte ar att fokusera pa tillvagagangssattet for hur klimatforandringar och dess paverkan
ska hanteras. | dagslaget gar det inte att ta miste pa de férandringar som intraffar varlden Gver
i form av forh6jd havsvattennivd, mer extremt vader och forandrade vadermonster.
Miljoforandringarna ar ett globalt fenomen och paverkar alla mer eller mindre, darfor kréavs det
att potentiella l16sningar inkluderar och koordineras av alla stater pa en internationell niva. Mal
13 argumenterar for att okad medvetenhet och utbildning kan minska mangden miljopaverkan.
Krav stalls pa att integrera miljoforandringarnas paverkan och problem i de nationella
regelverken, planeringen samt strategin for framtiden. Foresprakandet av sofistikerade planer
for att 6ka planeringen och bestdmmandet i mindre utvecklade lander nar det kommer till
miljopaverkan i stort anses vara en grundpelare i mal 13 (United Nations, u.a (A)).

Mal 14 - Bevara haven och hallbart bruka de marina resurserna

Mal 14 syftar till bevarandet av varldens hav pa ett miljomedvetet satt. For att enklare redovisa
hur det framtida anvandandet bor ske presenteras ett antal malsattningar. Innan 2025 ska alla
typer av utslapp tydligt minskats och det riktas specifikt fokus mot landbaserade aktiviteter.
Innan 2020 ska, genom styrning och beskyddande, det marina livet och kusternas ekosystem
forhindras storre paverkan. Resiliensen i det marina ekosystemet ska dven bli starkare for att
uppna halsosamma och produktiva havsmiljoer. FN kraver ett uppdagande av paverkan fran
forsurning genom ett 6kat vetenskapligt samarbete mellan alla aktorer. Samarbetet ska dka
kunskapen och utveckla kapaciteten for forskning inom omradet (United Nations, u.a (A)). FN:s
arbete pa denna front kan aven refereras till det juridiska regelverket UNCLOS dér det i paragraf
158 skrivs om bevarande och hallbart anvandande av haven (United Nations, 2012).



3 Metod

Studien har genomforts i formen av en kvalitativ fallstudie dar en och samma verksamhet
studerats i tre olika lander. Syftet med en fallstudie kan bland annat vara upptécktsstyrd
beskrivning, alltsa att forskaren beskriver vad som hander inom ramen for fallstudien, till
exempel olika processer (Denscombe, 2016, s. 95). Kvalitativ metod ansags att pa ett bra sétt
kunna besvara fragestallningen da svaret pa fragan kravde en beskrivning av processen, bade
for hur fartygen atervinns samt for hur ldnderna arbetar med FN:s hallbarhetsmal.
Beskrivningen dmnade att ge lasaren en helhetsbild och i viss man &ven en forstaelse for den
process dar ett fartyg skrotas och atervinns pa olika platser.

Urvalet av fall, det vill saga fartygsatervinningsindustrin i Turkiet, Indien och Bangladesh
baserades pa ett flertal faktorer. Landerna star tillsammans och individuellt for en stor del av
den totala industrin, industrin &r vélkdnd och valdokumenterad i dessa lander, det finns ett
intresse av att se hur processen och miljopaverkan skiljer sig at mellan dessa olika fall samt hur
verksamheten forhaller sig till de globala hallbarhetsmalen som landerna har forpliktat sig mot.

Indien och Bangladesh valdes ut for att de ar rankade nummer ett respektive tva matt i mangden
globalt skrotat tonnage. Turkiet valdes ut for att det ar den enda nationen inom OECD som har
nagon betydande fartygsatervinningsindustri.

3.1 Datainsamling

Datainsamlingen har skett genom dokumentdr forskning, det vill s&ga att dokument har
hanterats som en primér datakalla (Denscombe, 2016, s. 319). Férdelarna med denna metod var
mojligheten att erhalla en stor mangd information som i manga fall har blivit kontrollerad av
andra. Den uppenbara nackdelen var att metoden krdvde omfattande kallkritiska avvaganden
samt att all data ar just sekundar (Denscombe, 2016, ss. 338-339).

Fartygsatervinningsindustrin har studerats tidigare men da oftast i ett smalare perspektiv eller
pa ett icke vetenskapligt satt. Det finns darfor ett forhallandevis stort antal artiklar och litteratur
pa omradet tillganglig genom Chalmers Biblioteks databas och Google samt andra sokmotorer.
Informationen har eftersokts med tva huvudsakliga tillvagagangssatt; fritextsokning i tidigare
ndmnd databas och Google samt manuellt s6kande i utvalda artiklars referenslistor.

Vid den inledande litteratursokningen lag fokus pa insamling av refererade vetenskapliga
artiklar. Artiklar, som ansags trovéardiga och passerade en noggrann granskning, anvandes
sedan for vidare manuell sokning av information. | flera fall har artiklar refererat till samma
material vilket anses som lovande for analysen. Parallellt med eftersdkningar efter lampligt,
material har mycket tid lagts pa inlasning i amnet. Ett antal bocker med ett bredare perspektiv
har inforskaffats for att kunna se atervinningen av fartyg i ett stérre sammanhang.
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Rapporten baseras pa information fran en mangd olika studier genomforda vid olika tidpunkter,
pa olika platser och av olika forskare. Tidigare studier har till exempel studerat utslappskallor,
forekomst av tungmetaller i sediment och sociala forhallanden vid specifika varv eller vid hela
varvsomraden i Turkiet, Bangladesh och Indien. Dessa studier har inte utforts pa samma satt
och presenterar darfor inte alltid samma typ av information om till exempel miljopaverkan. |
de fall information endast fanns for ett av fallen forbisags dessa faktorer. Tanken med att bortse
fran information specifikt for ett av landerna var att presentera processen pa ett likvardigt satt
for det tre olika fallen och skapa en bild som ar lattare att Gverskada.

3.2 Analys

For att forsta hur de olika landerna arbetar med FN:s hallbarhetsmal inom skrotningsindustrin
var det viktigt att forsta och redogora for hur arbetet gar till pa varven och hur industrin regleras.
Det var dven en del av rapportens syfte, att beskriva denna process.

Processen att skrota och atervinna ett fartyg studerades och presenterades fran borjan till slut
for att senare kunna se hur denna strider mot eller foljer FN:s globala hallbarhetsmal. For att
astadkomma denna beskrivning kombinerades data fran flertalet olika dokument till exempel
vetenskapliga artiklar, myndighetsrapporter, rapporter fran klassningsséllskap, rapporter fran
frivilligorganisationer, lagtext och konventioner. Genom att studera innehallet i olika dokument
kunde delar av atervinningsprocessen kartlaggas for att skapa en helhetshild fran borjan av
processen till dess slut. | de fall informationen inte 6verensstamde mellan olika kéllor gavs
foretréde till k&llor med hogst aktualitet och hogst trovardighet. Fordelen med att kombinera
och analysera data fran olika avsandare var att information antingen kunde verifieras eller
avfardas som inaktuell eller felaktig genom en noggrann kallkritik. | de fall flera palitliga kéllor
pavisat samma resultat eller beskrivit en del av processen pa samma satt har det tolkats som att
informationen &r verifierad och darmed blivit en del av vart resultat.

3.3 Kallkritik

Vid val av kéllor har stor tyngd legat vid internationell lagstiftning samt vetenskapliga artiklar
och rapporter skrivna av erkanda forfattare. Da undersokningar gjorts pa ett flertal platser av
olika forskare med olika utgangspunkt, ligger stor vikt vid de dokumentéra kallornas validitet
och aktualitet. For att forsakra sig om validiteten och objektiviteten vid undersékningarna som
anvands i arbetet har vi utgatt ifran Denscombes (2016) fyra grundlaggande kriterier,
autenticitet, representativitet, innebdrd samt trovardighet. Granskningen av vetenskapliga
artiklar inleddes alltid med att, med hjalp av Ulrichsweb.com, kontrollera ifall tidskriften som
publicerat artikeln ar refererad.

Det finns en hel del litteratur inom omradet fartygsskrotning men mycket av denna &r relativt
gammal. Vetenskapliga artiklar aldre &n tio ar har, med nagot undantag, undvikits da
informationen i dessa till viss del riskerar att vara inaktuell. Atervinning av fartyg har under en
langre tid varit ett aktuellt amne och branschen har oundvikligen genomgatt en hel del
forandringar de senaste aren.
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Informationen fran internetbaserade kallor har kravt liknande utforlig granskning framst av
forfattarens trovardighet. | de fall det har varit mgjligt har information samlats in fran erkanda
organisationers officiella hemsidor, till exempel FN och IMO. Kallans validitet har inte varit
lika sjalvklar nar det galler officiella statliga hemsidor fran utvecklingslander da det i vissa
vetenskapliga artiklar har papekats att myndighetsutdvande kan vara korrupt. Extra forsiktighet
vidtogs ocksa vid granskningen av sjalva textinnehallet fran dessa kallor. Vad en myndighet
eller en regering har for mal och ambitioner ar inte samma sak som vad som faktiskt kommer
att handa.
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4 Resultat

For att forsta hur de olika landerna arbetar med FN:s hallbarhetsmal inom skotningsindustrin
ar det viktigt att forstd hur arbetet gar till pa varven i nulaget. For varje land foljer en kort
beskrivning av relevant lagstiftning, industrin i stora drag, processen att skrota ett fartyg, samt
ett avsnitt om hur miljon har paverkats av industrin. Avslutningsvis sammanléankas tidigare
avsnitt med ett kapitel om hallbarhetsmalen; hur landerna arbetar med dessa och hur
arbetsprocesserna stammer éverens eller inte 6verens med malen.

4.1 Turkiet

Fartyg har skrotats i Aliaga vid Egeiska havet sedan 1976, dé all befintlig skrotningsverksamhet
i Turkiet flyttades hit. Ar 2005 var Turkiet varldens 12:e stérsta tillverkare av stal. En stor del
av stalet tillverkas fran inhemskt och importerat skrot dér skrot fran just fartyg stod for ca 11%
av den totala méangden. Verksamheten forekommer bade i statlig och privat regi inom samma
omrade, Aliaga, som ocksa ér det enda omrade dér verksamheten é&r tilldten. Det fanns ar 2008
tva varv i statlig regi och ett 20 tal privata aktorer med arrendeavtal pa marken de disponerar.
Den gemensamma kapaciteten ar ungefar 600 000 LDT per ar och verksamheten sysselsatter
d& mellan 800-1200 personer (Neser, Unsalan, Tekogul, & Stuer-Lauridsen, 2008).

4.1.1 Lagar och regler

Turkiet har ratificerat och implementerat Baselkonventionen och darmed forbjudit import av
farligt avfall. Det &r dock inte helt klarlagt om ett fartyg kan klassas som farligt avfall enligt
bestdimmelserna eller inte. Dock géller enligt paragraf 4.1 och 6.1 i Baselkonventionen att
sadant avfall kan exporteras sa lange mottagarlandet skriftligt godkanner transporten (United
Nations Environment Programme , 1989).

Hongkong-konventionen (HKC) signerades av Turkiet 26 augusti 2010 och landet har darmed
forpliktat sig att ratificera denna (International Maritime Organization, 2017). Som en av de
fem storsta fartygsskrotningslanderna ses ratificeringen som en positiv utveckling.
Konventionen har dock inte tratt i kraft och & dérmed inte dn gallande enligt lag.
Klassningssallskapet Lloyds Register har ar 2016 verifierat atta varv enligt bade HKC och
EUSRR, och samtliga aktiva varv i Aliaga forvintas soka godkannande pa EU:s lista dver
godkéanda varv (NGO Shipbreaking Platform, 2015).

I tillagg till internationell lagstiftning och reglering har Turkiet en rad nationella lagar som ar
relevanta for atervinning av fartyg. G. Neser et al. (2008) néimner bland annat Hazardous
chemicals regulation®, Control of hazardous waste regulation® och Labor health and work
safety regulation °. Viktigast ar dock den lag som &r 2004 tradde i kraft och uteslutande

3 Regler for farligt avfall. Forfattarens 6versattning.
4 Regler for kontroll av farligt avfall. Forfattarens 6versattning.
g g 9.
> Regler for arbetares halsa och sakerhet. Forfattarens dversattning.
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behandlar fartygsskrotning, the Shipbreaking Regulation®. Bland annat stélls det krav pa varven
att vidta atgarder for att forhindra fororening fran verksamheten (Neser, et al.,2008).

4.1.2 Process

Nar ett fartyg har salts for skrotning ankrar det utanfor kusten dar det blir inspekterat och tomt
pa inredning, utrustning och andra losa delar. Fartyget kors eller bogseras sedan upp pa vad
som kallas en modified slipway (Neser, et al.,2008). En modified slipway &ar en yta vid
strandkanten bestaende av antingen hart packad jord eller betong. Till skillnad fran traditionell
beaching av fartyg i sodra asien paverkas inte varven i Turkiet séarskilt mycket av tidvatten.
Tack vare denna franvaro av tidvatten kan oavsiktliga utslapp till miljon begrdnsas och
dessutom mojliggors arbete med maskiner néra fartyget (Lloyds Register, 2011; Neser, et al.,
2008).

Innan processen borjar med nedmontering av fartyget gors fartyget gasfritt och en
innehallsforteckning forfattas over allt avfall ombord. | innehallsforteckningen delas avfallet
upp i tre kategorier, ateranvandbart, farligt avfall och mycket farligt avfall (Neser, et al.,2008).
Beroende pa vilken kategori avfallet tillhor hanteras avfallet pa olika satt. Ateranvandbart
material séljs och farligt samt mycket farligt avfall hanteras och tas om hand av utbildad
personal (Neser, et al.,2008).

Upphuggningen borjar fran bogen da fartyget skérs upp i bitar. Storre bitar 600-800 ton dras
iland med kraftfulla vinschar (Neser, et al.,2008) och mindre bitar lyfts iland med hjalp av
kranar. 1 en undersokning utférd av Lloyds Register 2011 var det inget av de besokta varven
som lat bitar falla okontrollerat mot marken. Istéllet anvénds kranar for all forflyttning (LLoyds
Register, 2011). Bitarna placeras efter avlagsnande fran fartyget i speciella omraden avsedda
for vidare upphuggning. Pa vissa av varven bestar dessa omraden av ogenomtranglig betong,
pa andra hart packad jord (Neser, et al.,2008). Underlaget i anslutning till fartygen och andra
upphuggningen méjliggdr anvandandet av tunga maskiner.

4.1.3 Utslapp, miljopaverkan, avfallshantering

| samband med att fartyg séljs till varven i Aliaga blir de forst av fartygsagaren tomda pa
utrustning och material som kan komma till anvandning pa andra fartyg. Nar
skrotningsprocessen pabdrjas uppskattas att 10-15 % av LDT ér olika typer av solitt avfall
(Neser, et al.,2008). For farligt avfall finns det sarskilda rutiner for hantering och forvaring. |
Aliaga finns ett Waste Management Center (WMC), ett center som for varvens rakning bland
annat inventerar, lagrar, 6vervakar och hanterar farligt avfall (\Vardar, 2009).

Det farliga avfallet som inkluderar bland annat asbest, oljor, elektriska kablar, mediciner,
batterier ar alla sadant som pa olika satt hanteras av WMC. For beskrivning av avfallshantering
se Tabell 1 pa nésta sida.

6 Regler for skotning av fartyg. Forfattarens 6versattning.
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Tabell 1 Farligt avfall och hantering i Turkiet

e \Waste oils’
e Bilge oils®

Asbest Inventeras och avldgsnas av utbildad
personal, placeras i sarskilda s&ckar och
skickas till deponi.

Oljor Inventeras och Overvakas av WMC.

Analyseras och atervinns pa godkéanda
anlaggningar. Atervinns till olika typer av
smorjmedel, rostskydd, ytskydd. Renat
vatten slapps ut i naturen.

Elektriska kablar

Skickas fran varven i godkanda transporter.
Pulveriseras pa godkanda anlaggningar och
materialet atervinns eller forbranns som
farligt avfall.

Mediciner Forbrénns eller deponeras.

Batterier Inventeras av. WMC ateranvands eller
skickas till godkanda anlaggningar for
atervinningen och deponi.

Kvicksilver Ingen sarskild hantering

Farg och ytskydd pa material

Ingen sarskild hantering

Fluorescerande material

Samlas in och skickas till atervinning.

PCB

Ingen sarskild hantering

(\Vardar, 2009)

Okontrollerade utsléapp av oljor till miljon forekommer vid skrotningen men anvandandet av
spillbommar pabjuds i regler och rekommendationer (Neser, et al.,2008). Markunderlag i
betong eller cement underlattar ocksa hanteringen av oljespill vid ett oavsiktligt lackage
(LLoyds Register, 2011). Utslapp fran antifouling och firg till havsvattnet beddms enligt Neser,
et.al vara ett litet problem da fartygen generellt sétt inte har blivit malade pa forhallandevis lang
tid da de anlander till varven. Pastaendet bestrids dock av P.C Deshpande et. Al (2013) som
havdar att fartyg oberoende av alder bar pa stora mangder farg.

Utslappen till luft kommer fran en rad olika material pa fartyget. Asbest sprider ett mycket
giftigt damm om det inte hanteras pa ratt satt vilket dock inte ér fallet pa varven i Aliaga (Neser,
et al.,2008). Olika typer av gaser fran brandslackningsutrustning, kylningssystem och
luftkonditionering ger upphov till utslapp av freoner som skadar ozonlagret men &r inte heller
ett storre problem da tillgangen pa foretag specialiserade pa nedmontering av sadana produkter
ar god (Neser, et al.,2008).

7 Avfallsoljor, sludge.
8 Slagvatten innehéllande olja.
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Mellan ar 2009-2010 gjordes undersokningar av sediment pé olika platser i Aliaga med syftet
att kartldgga forekomsten av tungmetaller. Resultaten jamfordes med tidigare matningar,
matningar fran andra platser och bedémningen om huruvida proverna ansags som fororenade
utgick ifrén United States Environmental Protection Agency’s® standard; Sediment Quality
Guidelines®. Matningarna visade pa forhojda halter av kvicksilver (Hg), kadmium (Cd), krom
(Cr), koppar (Cu), zink (Zn), mangan (Mn), nickel (Ni) pa de flesta kontrollplatser jamfort med
ovriga medelhavet (Neser, Kontas, Unsalan, Uluturhan, Altay, Darilmaz, Kiiciiksezgin,
Tekogul, Yercan, 2012). I de kontrollplatser narmast kusten var forekomsten sa hdg att den
ansags vara mycket fororenad, undantaget kadmium (Cd) som var under gransvardet. Prover
med hog forekomst av jarn(Fe) och aluminium (Al) var ocksa hoga och bedémdes inte bero pa
naturlig forekomst (Neser, et al.,2012).

Slutsatsen av métningarna var att de forhojda vérdena och féroreningarna var en foljd av
fartygsskrotningsaktiviteter men ocksa omradets stalverk och petroleumverksamhet (Neser, et
al.,2012). Det &r alltsa inte mojligt att harleda en exakt mangd fororeningar fran en viss aktivitet
och Neser, et al. (2012) foreslar att manga av fororeningarna dessutom kan harledas till
aktiviteter langre tillbaka i tiden.

4.1.4 Turkiet och hallbarhetsméalen

| Turkiet pagar for narvarande implementering av FN:s hallbarhetsmal till landets egna
nationella utvecklingsplan. Den nationella utvecklingsplanen anger samtliga mal och
prioriteringar pa makroniva och &ar Turkiets hogst staende policydokument (Ministry of
Development, 2016). 10 planer har forfattats de senaste 50 aren och konceptet “hallbar
utveckling” introducerades i den 7:e planen 1996. | nulaget och fram till ar 2018 &r den 10:e
planen i kraft och denna plan 6verensstammer pa flera satt med FN:s hallbarhetsmal. Den 11:e
planen som nu ar under arbete ska till storsta delen utgéras av FN:s mal och darmed helt
inkorporeras i landets nationella plan (Ministry of Development, 2016).

Foregangaren till FN:s hallbarhetsmal, Milleniemalen, var inte fullt lika omfattande men ansags
ha varit ett lyckat projekt (United Nations, u.a (A)). Turkiet implementerade de flesta av dessa
mal och presterade hogt relativt andra lander. Ministry of Development (2016) kommer att
anvanda sig av lardomarna fran denna foregaende process nar de nya malen ska implementeras.

Ministry of Development d&r myndigheten ansvarig for att utveckla Turkiets nationella
utvecklingsplan. Myndigheten ansvarar ocksa for koordinering av implementering av
hallbarhetsmalen och har tillsatt en arbetsgrupp med syftet att integrera hallbarhetsmalen i alla
offentliga policys (Ministry of Development, 2016). Till stod har de National Sustainable
Development Commission tsom bidrar med tekniskt kunnande, granskning, utvérdering,
overvakning och internationell rapportering. National Sustainable Development Commission

% Forenta Staternas Miljoskyddsorganisation. Forfattarens Gversattning.
10 Riktlinjer for sedimentets kvalitet. Forfattarens Gversattning.
11 Nationella hallbarhetskommissionen. Forfattarens dversattning.
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kommer att utokas och breddas for att kunna méta den omfattningen som hallbarhetsmalen
utgér (Ministry of Development, 2016).

For att kunna mata framgangen av arbetet enades FN:s Statistiska Kommission, ar 2016, om
241 globala indikatorer. Turkish Statistical Institute*?(Turkstat) kommer att ha huvudansvaret
for att mata och Overvaka utvecklingen i Turkiet. Samarbeten kommer att ske med andra
institutioner for att kunna samla all den information som krévs (Ministry of Development,
2016). Initiala genomgangar av de 241 indikatorerna visar att statistik finns for cirka 45 % av
dessa. Av de resterande indikatorerna, 133 stycken, ska Turkstat borja fora statistik éver 28 av
dessa och andra institutioner ska sta for 90. Endast ett fatal indikatorer kommer inte kunna
matas pa grund av problem med metadata eller for att indikatorerna inte &r anpassningsbara pa
Turkiet som land (Ministry of Development, 2016). Arbetet med att bérja producera de saknade
indikatorerna har redan paborjats.

Mal 9

| forhallande till mal 9 finns inga rapporter pa avsaknad av infrastruktur som elektricitet i
anslutning till varven. Daremot ar tillfartsvagar i undermaligt skick (Neser, et al.,2008). Det
utgor bade en sédkerhetsrisk, 6kad risk for oavsiktliga utslapp samt en minskad effektivitet.
Ministry of Development sldppte i juli 2016 en rapport dar det inledande arbetet med
hallbarhetsmalen beskrivs. Rapporten namner ingenting om planer pa forbattrad infrastruktur
utan planer for mal 9 fokuserar pa forskning och utveckling av innovationer, grén teknologi
och hallbar produktion (Ministry of Development, 2016).

Enligt malet ska landerna till 2030 bygga om industrier och gora dessa mer hallbara.
Industrierna ska da Oka resurseffektiviteten och arbeta enligt miljomassigt riktiga principer
(United Nations, u.a (A)). Resurseffektiviteten i verksamheten ar svar att mata men det finns
belagg for att energin for att framstalla ett ton nytt stal kraver 7400 MJ och slapper ut 2200kg
koldioxid jamfort med atervunnet stal som kraver 1350 MJ och slapper ut 2800kg koldioxid
(Neser, et al.,2008). Processen kan med resurseffektiviteten i atanke anses vara hallbar men
atgarder &r trots allt nddvéandiga for att minska risken for utslapp till miljo (Neser, et al.,2008).

Mal 12

Mal 12 behandlar hallbar konsumtion och 6kad atervinning, fartygsatervinningen ar da en del
av losningen (United Nations, u.a (A)). Det efterfragas ett livscykelperspektiv fran tillverkare
och anvandare av bland annat kemikalier vilket pa sikt kan innebara ett stod till varven om
tillverkare sjalva bidrar till omhandertagande av materialen.

I Ministry of Developments rapport havdar myndigheten att atgarder ska vidtas for att minska
bade mangden avfall och utslapp samt ¢ka graden av atervinning (Ministry of Development,
2016). Atervinning av fartyg namns inte i klartext men det finns utrymme for forbattringar
framforallt med hantering av avfall som kvicksilver, PCB och olika typer av farger och ytskydd.

2 Turkiets statistiska institut. Forfattarens dversattning.
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| dagslaget genererar ett fartyg solitt avfall som motsvarar 10-15% av fartygets LDT. Manga
av dessa ar atervinningsbara och séljs redan i nulaget vidare efter att de avlagsnat fran fartyget
(Neser, et al.,2008).

Mal 13

For att bekdmpa globala klimatférandringar kommer fokus inledningsvis vara att utvardera
effekten av dessa forandringar samt utreda effekten av vattenanskaffning i landet. 1 samband
med utvarderingen ska atgarder for att spara pa vatten, bekampa torka och féroreningar ocksa
utredas (Ministry of Development, 2016). Dessa inledande steg tas i enlighet med Turkiets 10:e
nationella utvecklingsplan mellan 2014-2018. Hur landet ska arbeta vidare med malet ar i
nuldget dnnu inte bestamt.

Skérbranningen vid skrotning av fartyget anses vara en stor kélla till koldioxidutslapp och
bidrar darmed till klimatférdndringarna. | en studie uppskattade forskare att skarbrédnningen,
om gasen bestar av 60 % butan och 40 % propan, slapper ut 52 000kg koldioxid pa ett fartyg
med en vikt pa 10 000 LDT (Deshpande, Kalbar, Tilwankar, & Asolekar, 2013). Stal och farg
som forbranns i processen ar ocksa inrdknat. Forskarna konstaterar ocksa att det finns ett behov
av att identifiera och utveckla battre tekniker och arbetssatt inom industrin (Deshpande, et al.,
2013).

Mal 14

I den 10:e nationella utvecklingsplanen fokuserar Turkiet pa utveckling av marin sakerhet och
farleder samt marin resurshantering baserad pa vetenskapliga data (Ministry of Development,
2016). Institutionerna ansvariga for dessa fragor ska starkas under planens gang, alltsa mellan
2014-2018, och miljomassig hallbarhet ska ges hogsta prioritet. For den 11:e planen och de nya
hallbarhetsmalen ges inga besked. Sjofart och atervinning av fartyg ar dock i hogsta grad
relevant att se over for att na malet. Ett av delmalen &r att "till 2025, forbygga och patagligt
minska marina fororeningar av alla typer, i synnerhet fran landbaserade aktiviteter...” (United
Nations, u.a (A)). Det innebdr att risken for utslapp och faktiska utslapp vid upphuggning av
fartyg maste minska ytterligare genom olika typer av atgarder pa varven.
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4.2 Indien

Fartyg borjade skrotas i Alang-Sosiya, Indien, 1982 och platsen har sedan dess blivit véarldens
storsta industri for skrotning och atervinning av fartyg. Indien star for hela 47 % av den globala
skrotningsindustrin och industrin sysselsatter cirka 60 000 personer. Mellan 2011 och 2013
skrotades over 800 fartyg pa den 12 km langa sandstranden i Alang-Sosiya. Varven &r indelade
i tomter, cirka 190 stycken, som hyrs och bedrivs i privat regi. Stalet fran fartygen star for 2 %
av landets totala stalproduktion (Reddy, Shaik Basha, Joshi, & Ramachandraiah, 2004).

4.2.1 Lagar och regler

Indien har liksom Turkiet ratificerat och implementerat Baselkonventionen (Basel Convention
(@), u.a.). Utover det har landet ocksa forpliktigat sig gentemot Marpol, MLC (Marine Labor
Convention), ILO, samt en rad internationella lagar som pa olika sétt behandlar skrotning och
atervinning av fartyg. Det har aven uttryckts en avsikt att ratificera HKC under 2017 (Mikelis,
2016). Gujarat Maritime Board *(GMB), understalld Government of Gujarat 4, har stiftat
lagar och regler kring fartygsatervinning sen ar 2000 och ar dven det organ som kan vidta
atgarder mot varv som inte féljer dessa regler (Hiremath, Tilwankar, & Asolekar, 2014).

Av de lagar och regler som stiftats av GMB ér, enligt Hiremath et. al (2016), de viktigaste; The
GMB Prevention of Fire and Accidents for Safety of Workers and Protection of Environment
During Shipbreaking Activities, 2003%° och The GMB Conditions and Procedures for Granting
Permissions for Utilizing Ship Recycling Plots, 2006'®. Regleringen fran 2003 innehaller
bestaimmelser for bland annat tillstdnd for skarbranning, atervinningsplan for fartyg,
anlaggningar, hantering av farligt och icke farligt avfall. Atervinningsplanen innehaller
information om foretaget som utfér skrotningen samt information om hur nedmonteringen av
fartyget ska ga till. 2006 ars reglering behandlar tillstand for foretagen att bedriva
verksamheten pa tomter avsedda for skrotning av fartyg (Hiremath, Pandey, & Asolekar, 2016).

Hogsta domstolen i Indien beslutade 2007 att innan skrotning av ett fartyg paborijas ska en plan
for anldaggningens atervinningssystem samt en fartygspecifik atervinningsplan uppréttas
(Hiremath, et al., 2016). Dock upprattas inga planer i enlighet med domslutet och de flesta varv
lamnar bara in en tidsplan for arbetet. Forfattarna Hiremtah et. al (2016) har undersokt
forutsdttningarna for att uppratta en tillfredstéllande fartygsspecifik plan. Studien med dess
rekommendationer kan nu anvéandas av varven for att uppratta forbattrade, bade ur miljé- och
sakerhetssynpunkt, atervinningsplaner och folja befintlig lagstiftning (Hiremath, et al., 2016).

13 Gujarats Maritima Namnd. Forfattarens dversattning.

14 Gujarats regering. Forfattarens 6versattning.

15 GMB-reglering for forebyggande av eldsvador, olyckor och arbetares sikerhet samt skydd av miljo i samband
med fartygsskrotningsaktiviteter. Forfattarens éversattning.

16 GMB-reglering, Villkor och procedurer for beviljande av tillstand for anvandandet av tomter avsedda for
skrotning av fartyg.
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Eftersom Alang har ett sa stort antal olika varv ar det naturligt att alla aktiviteter inte utfors pa
precis samma Vvis.

”Det har observerats att alla fartygsatervinningsvarv har sin egen atervinningsplan och
procedurer samt markliga satt att atervinna fartyg™ (Hiremath, et al., 2014).

Olika varv har saledes kommit olika langt i sin miljéanpassning och det &r darfor viktigt att
notera att en del varv har en betydligt mindre miljopaverkan an andra. Det fanns 2016 fyra varv
certifierade enligt HKC och ytterligare fyra stycken i processen att bli certifierade. Certifiering
gors av klassningsséllskap, tidigare namnda certifieringar av Class NK, men ocksa italienska
Rina har certifierat varv men da en begransad del av anlaggningen (Liocq, 2016).

4.2.2 Process

Forfarandet vid skrotningsprocessens borjan foljer liknande monster som i Turkiet. Fartyget
ankrar utanfor kusten och blir dar inspekterat av representanter fran tullen, GMB och Gujarat
Pollution Control Board?!’ (Hiremath, et al., 2014). Enligt F. Demaria, (2010), forkommer det
korruption i myndighetsutovandet. Forst nar inspektionerna genomforts, en lista med
inventarier upprattats, material som ska forstoras har markerats och fartyget fatt relevanta
tillstand, far fartyget angora varvet (Hiremath, et al., 2014). Vid flod kors fartyget for egen
maskin upp pa stranden for att sedan sta stadigt pa botten da vattnet drar sig undan.

Processen har beskrivits av Hiremath et al. (2014) som en process i 12 steg varav 10 &r
aktiviteter relaterade till fartyget. Enligt denna modell sa &r steget efter att fartyget strandats att
tdmma, koppla loss och rengdra oljeledningar foljt av insamling av oanvanda eller delvis
anvanda material sa som farg, gasflaskor, batterier och liknande. Det har dock konstaterats att
fullstandig tdmning av oljeledningar och liknande inte &r genomférbart (Kern-Nielsen,
Overgaard, & Stuer-Lauridsen, 2015). | nasta steg toms fartyget pa spillvatten och liknande
avfall for att darefter aterigen inspekteras for att fa ett godkannande fran GMB. Ett sadant
godkannande bekraftar att fartyget ar fritt fran fororeningar och att det ar sakert att paborja
processen att skdra isar fartyget (Hiremath, et al., 2014).

Innan upphuggning kan borja foregas denna process av ytterligare tva steg. Forst ska fartyget
helt tommas pa ateranvandbara material. | Alang ror det sig om alla tankbara material som kan
ha sin slutstation i nagon av de 750 verkstader och butiker i omradet (Hiremath, et al., 2014).
Det kan rora sig om inredning, fonster, livraddningsutrustning, elektronik, fortéjningsmaterial
och allt annat som gar att atervanda, med eller utan modifikation. I Indien ateranvands en stor
andel av materialen vilket kan innebdra en miljovinst. Nasta steg &r avlagsnandet av
isoleringsmaterial och gors enligt Hiremath et al. (2014) av utbildad personal.

Auvslutningsvis foljer processen att skéra iséar fartyget. Arbetet borjar vid bogen dar stora bitar
skars loss och faller fritt fran fartyget ned pa underlaget i tidvattenzonen (Hiremath, et al.,

17 Gujarats féroreningsnamnd. Forfattarens Gversattning.
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2014). De mest miljéanpassade varven later de stora stalblocken falla in i fartyget om det ar
mojligt, for senare forflyttning, alternativt rengdrs blocken innan de skars loss (Liocg, 2016). |
vilken utstrackning ett sadant arbetssatt sker och hur rengéring utfors finns det inga uppgifter
pa. De stora bitarna dras sedan med vinschar eller delas i mindre bitar och lyfts med hjalp av
kranar till en annan plats, secondary cutting zone'®, for vidare bearbetning och sortering
(Hiremath, et al., 2014).

I secondary cutting zone fortsatter som namnet antyder skérbranningen. De stora blocken delas
upp i mindre hanterbara bitar, rengérs och skickas till atervinning (Hiremath, et al., 2014).
Beroende pa varv sa bestar underlaget av jord och grus eller i de battre fallen geotextil eller
ogenomtranglig betong med draneringssystem (Liocq, 2016). Valet av underlag har en stor
inverkan pa hur oavsiktliga utslapp kan stadas upp samt risken for att utslapp spolas bort vid
nederbord.

4.2.3 Utslapp, miljopaverkan, avfallshantering

Det rader delade meningar angaende hanteringen av miljofarligt avfall pa varven i Indien.
F.Demaria (2010) havdar att den vanligaste hantering av sadant avfall & dumpning till hav och
land eller eldning pa sjéalva varvet. A.M Hiremath et al. (2014) ar den senaste vetenskapliga
studien av hur varven hanterar sitt avfall. Forfattarna havdar att allt farligt avfall sorteras och
lagras tillfalligt innan det tas om hand av olika externa parter for korrekt bearbetning och
atervinning. Indiens minister for Sjofart har uttalat att allt farligt avfall disponeras pa ett sakert
och miljovanligt satt (World Maritime News, 2017) vilket dock bestrids av Patricia Heidegger
pd NGO Shipbreaking Platform ° . Heidegger havdar att bade inspektioner och
avfallshanteringen ar bristfallig, sarskilt da Indien saknar forbranningsanlaggning som éar
kapabel att forbranna &mnen som PCB (World Maritime News, 2017). | Tabell 2 nedan
redogors for hantering av avfall enligt A.M Hiremath et al. (2014).

Tabell 2 Farligt avfall och hantering i Indien

Asbest Efter avldgsnande lagras asbesten tillfalligt
pa varvet. Asbest som éar fast vid andra
material avlagsnas forst efter blotlaggning for
att minska spridning av luftburna partiklar.
Tas senare om hand av . Common Hazardous
Waste Treatment Storage Disposal Facility
(CHW-TSDF) och deponeras.

Oljor Spilloljor skickas till statligt godké&nda
e Waste oils raffinaderier och behandlas.
e Bilge oils Spillvatten tas om hand av CHW-TSDF,
separeras fran oljor och slapps ut i naturen.
Elektriska kablar Ingen uppgift

18 Andra skarbranningszonen. Forfattarens dversattning.
19 En ickestatlig samarbetsorganisation med syfte att dela och sprida kunskap om fartygsatervinning.
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Mediciner Ingen uppgift
Batterier Forvaras initialt pa varvet for att sedan tas om
hand av officiellt utsett féretag. Ateranvénds
eller avyttras.

Kvicksilver Ingen uppgift

Farg och ytskydd pa material Lost material avldgsnas. Inga eller tvetydiga
uppgifter pa vidare hantering

Fluorescerande material Gaser sldpps ut utan nagon behandling

PCB Indien saknar mojlighet att hantera sadant

material (Liocq, 2016)

(Liocq, 2016; Hiremath, et al., 2014)

Utslapp till mark och vatten sker oundvikligen da fartyget skérs isar i tidvattenzonen. Eftersom
bitar tillats falla fritt fran fartyget ner pa marken och antingen slapas darifran med vinsch eller
skars i mindre bitar pa plats lossnar farg och samlas i sedimentet (Deshpande, et al., 2013).
Under denna process forekommer ocksa oljespill fran ledningar och tankar som inte téms
fullstandigt. Né&r delar av skrovet 6ppnas upp kommer ocksa vatten att ta sig in i fartyget vid
hdgvatten och riskera att fora med sig olja och andra féroreningar till havet. Oljebommar saknas
eller har liten eller ingen effekt pa spill som sker i tidvattenszonen (Kern-Nielsen, et al., 2015).

Liksom for Turkiet ar hantering av ashest ett problem for varven i Alang da materialet, om inte
korrekt hanterat, ger upphov till att farliga partiklar och fibrer lossnar och sprids i den
néarliggande luften. Enligt A. M Hiremath et al. (2014) Overvakas asbest- och
glasfiberhanteringen av utbildad personal och de ganger asbesten sitter fast i annat material
avlagsnas den med en metod som kallas wet stripping, vilket innebér att vatten anvands i
processen for att minska spridningen av fiber och luftburna partiklar. Andra utsl&pp till luft och
vatten innefattar bland annat sjélva skarbréanningen. Vid denna process smélter metaller och
farg vilket ger upphov till markndra luftféroreningar (Deshpande, et al., 2013)

| dldre studier pa avfallshanteringen i Alang-Sosiya forekommer det rapporter om avfall som
dumpas pa varvstomten och i kringliggande omraden, slapps ut direkt i havet eller eldas pa
plats. F.Demaria (2010) havdar att varven i Alang-Sosiya har anvént sig av dessa primitiva
metoder sen start men hanvisar dock till aldre studier skrivna mellan ar 2003-2005.

Ar 2003 gjordes en undersékning av férekomsten av tungmetaller i sedimentet pé tio olika
platser langs Alang-Sosiyas kust. Resultaten jamfordes med kontrollplatser fem kilometer Oster
respektive véster om varvsomradet samt vid ett antal kontrollplatser 60 kilometer fran Alang.
Resultaten presenterades i parts per million?® (PPM) och tungmetallernas nivéa av férorening
utgick fran dess ackumulering i sedimentet enligt standarden Mullers geoaccumalation Index.
Tungmetallernas, Co, Cr, Cu, Fe, Mn, Ni, Ph, Zn, férekomst var enligt index i basta fall mattligt

20 Delar per million. Forfattarens dversattning.
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till kraftigt fororenat och i vérsta fall som i fallet med Mn kraftigt till mycket kraftigt férorenat
(Reddy, et al., 2004). Férekomsten av kvicksilver (Hg) méttes inte.

4.2.4 Indien och hallbarhetsmalen

Den forsta januari 2015 startades The National Institution for Transforming India (NITI
Aayog). Syftet med institutionen ar att forverkliga, uppratthalla och arbeta for att uppna malen
for 2030 enligt FN:s bestammelser. For att na dit arbetar de med att designa strategiska riktlinjer
och program for Indiens regering. Indiens regering startade NITI Aayog for att ersdtta den
foregaende organisationen The Planning Commission fran 1950, orsaken ska ha varit att béattre
bevaka befolkningens intressen samt strava efter forbattring. NITI Aayog arbetar i stor
utstrackning a regeringens vagnar av for att forena de olika indiska staterna for nationens
intressen och framtidsplaner (NITI Aayog, u.a.).

Premiarministern i Indien, Narendra Modi, uttalar sig pa foljande satt angaende FN:s globala
hallbarhetsmal:

’Precis som var storslagna vision for Agenda 2030, ar vara mal omfattande. Malen ger
prioritet for de problem vi haft under de senaste artionden. | tillagg sa reflekteras detta i var
fortlopande stravan for forstdelse for hur de sociala, ekonomiska och miljomassiga
kopplingarna definierar vart liv. Den hallbara utvecklingen for en sjattedel av jordens
befolkning kommer ha en stor konsekvens for varlden och var vackra planet.” (Narendra Modi,
u.d.).

Mal 9

Mal 9 vars syfte ar att utveckla en hallbar och palitlig infrastruktur ligger hogt upp pa Indiens
framtida agenda. Ministeriet for sjéfart har investerat omkring 12 miljarder USD de senaste tva
aren och en halv miljard for utveckling av infrastrukturen. Regeringens budget for 2017-2018
gallande infrastruktur lagger mycket fokus pa landsvégar, forebyggande atgarder mot extremt
vader som extrem torka och dversvdmning. Myndigheten for sjofart kommer att utveckla och
forbattra 37 nationella vattenvagar inom de narmsta tre aren. Den enda miljomedvetna
satsningen som namns &r att investera 11miljarder USD under 2017 for att bygga ut cykelvagar
i storstaderna for att minska CO2 utslédpp (India Brand Equity Foundation, Ministry of
Commence and Industry, 2017). Det ska &ven tilldggas att Indiens regering raknar med att ca
950 miljarder USD kommer att investeras i infrastruktur fran privata investerare innan 2030,
dock spelar manga faktorer in till hur de framtida investeringarna kommer att se ut.

Malsattning 9.1 syftar till att utveckla en kvalitativ, palitlig och hallbar infrastruktur, dar ar
Myndigheten for Sjofart en av myndigheterna som dr ansvarig for att planlagga framtida
infrastruktur. Tydliga kopplingar till huruvida besluten faller ut for Mal 9 kan dras till Mal 12
som fokuserarar pa hallbar produktion, dar miljévéanliga alternativ i infrastrukturen spelar stor
roll. Aven till Mal 14 kan dras paralleller dar utvecklingen av hamnomraden och hamnlogistik
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har stor paverkan pa utslapp till marina miljéer (Anshul Bhamra, Harshini Shanker, Zeenat
Niazi, 2015).

Indiens Ship Recycling Industries Association?! presenterar deras arbete for att forbattra
infrastrukturen pa varven med ett antal projekt som alla inkluderar 6kad sakerhet for arbetarna
och miljon. Fyrfiliga vagar har konstruerats langs med varven for att smidigt transportera
atervunnet material och gangvagar byggts upp for att separera fotgangare och fordon.
Belysningen har ocksa forbattrats pa arbetsplatserna for att ka sakerheten. En soptipp finns
uppbyggd sedan en tid tillbaka och opereras av organisationen Guajarat Envio Protection &
Infrastructure (GEPIL), ett privat foretag som tar emot bade farligt och icke farligt avfall for
vidare atervinning (Ship Recycling Industries Association(India), u.d.). Ministeriet for sjofart
har finansierat traning i sakerhet for 20 000 arbetare i Alang (Alang Info - The Maritime
Solution, 2016).

Infrastrukturen i anslutning till varven i Alang &r trots ovanstaende satsningar fortsatt bristfallig.
Det finns inga sjukhus med kapacitet for all personal som arbetar i omradet och
boendesituationen for dessa arbetare ar undermalig (LLoyds Register, 2011). Arbetarna bor i
kakstader som saknar el, rinnande vatten och sanitara anlaggningar (Demaria, 2010). En
naturlig foljd av bristen pa sanitara anlaggningar ar att avloppsavfall dumpas i den
kringliggande miljon.

Mal 12

Redan ar 1992, under FN:s konferens pa ekonomisk utvecklig (UNCED) togs hallbar
produktion och konsumtion upp i internationella férhandlingar som en stor bidragande orsak
till en hallbar utveckling. Efter framgangen med milleniemalen holls aven ar 2015 ett mote for
framtida forbattringar pa omradet hallbar produktion och konsumtion. Nitya Nanda skriver i sin
rapport om hallbar konsumtion och produktion i forhallande till Mal 13 att det till stor del
handlar om optimering av naturresurser som ramaterial, energi och vatten genom hela
livscykeln av en produkt och att detta har en stor paverkan pa det ekologiska fotavtrycket fran
produkter. Genom att effektivisera alla moment i livscykeln av en produkt kan mindre resurser
anvandas till samma méngd producerade varor (Nanda, 2016).

Gallande malsattning 12.4, att minska farligt avfall genom ett val planerat arbetssétt genom hela
livscykeln i samarbete med internationell lagstiftning, har Indien utvecklat ett eget utskott.
Myndigheten for miljo, skog och klimatférdndring i Indien, MoEFCC, har utvecklat ett
internetbaserat informationssystem for att redovisa, spara samt analysera alla olyckor som &r
relaterade till farligt avfall. Systemet som heter National Hazardous Waste Information system
(NHWIS) underlattar for anvandare att se hur lagstiftning ser ut for olika typer av farligt avfall.
Dar finns ocksa information om olika mojligheter for hur vissa typer av farligt avfall ska
hanteras samt atervinnas. Systemet uppdateras av de olika utslappsmyndigheterna i varje delstat
regelbundet for att ge en dkad forstaelse for miljopaverkan, status pa hur lagstiftningen efterlevs

2L Foreningen for fartygsatervinningsindustrier. Forfattarenséversattning
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samt svara pa fragor om farligt avfall (National Hazardous Waste Information System, Ministry
of Environment, Forest and Climate Change, u.a.).

For malsattning 12.6, att motivera foretag att anpassa hallbara arbetssatt och att integrera
information om hallbarhetsarbetet i foretaget och dess kontinuerliga offentliga rapportering,
borjade Indiens arbete redan 2011. Sedan 2011 maste de 100 storsta foretagen, registrerade i
Indien, presentera hallbarhetsrapporter dven kallade Corporate Social Responsibility - rapporter
(CSR). Nanda skriver att hallbarhetsrapporterna hjalper foretagen att sétta relevanta mal, mata
prestation samt att styra dver foretagets forandringar i hallbarhet mer kontrollerat (Nanda,
2016).

Mal 13

Indien ar for tillfallet vérldens tredje storsta utslappare av koldioxid och har satt upp som mal
att for ar 2020 utoka den arliga geologiska lagringen av koldioxid fran 50 till 60 miljoner ton.
Geologisk lagring av koldioxid ar en process dar man fran stora utslappsplatser, exempelvis
kolkraftverk lagrar utslappen av koldioxid djupt ner i marken (Ministry of Environment, Forests
and Climate Change, 2014). Indiens regering startade ar 2010 upp, Nation Clean Energy
Fund 22(NCEF). Syftet ar att stodja och finansiera ren och hallbar energiforskning (Mathur,
2016). Till den 6 augusti 2015 hade ca 2.7 Miljarder USD samlats in till fonden och 47 separata
projekt startats (Ministry of New and Renewable Energy - Goverment of India, 2015).

Atervinningsindustrin av fartyg bidrar till den globala uppvarmningen pa flera sétt.
Kuststrackan i Alang var tidigare tackt med mangrovetrask men dessa forsvann for manga ar
sen i samband men att industrin etablerade sig i omradet (Demaria, 2010). Omradets
urbanisering har ocksa lett till att jordbruksmark har fatt ge vika for industrier av olika slag.
Precis som for Turkiet &r det storsta kallan till koldioxidutsldpp gasanvéndningen vid
skarbranning men i tillagg slapps dven andra gaser fran fartyget ut i atmosfaren utan nagon
behandling (Hiremath, et al., 2014).

Indiens regering presenterade ar 2008 en nationellt tickande aktivitetsplan for
klimatférandringar. Rapportens syfte var att underséka och planldgga Indiens framtida
miljopaverkan och utveckling, samt undersdka alternativa energikallor och dess
implementering i Indien. Kapitel 3.8 syftar till hur strategisk kunskap ska utvecklas, exempelvis
ekosystemets responsmaonster. En underkategori tar upp att battre arbete kravs vid insamling av
information och till tillganglighet for relevant information om globala klimatpaverkningar, ett
problem &r att delar av informationen som till finns tillganglig inte ar digitaliserad. Kapitel 4.4
i rapporten tar upp skydd av kustomraden i Indien, dar utveckling av varningssystem for
stormar, cykloner och Géversvamningar ska undersokas. Aven att utokad forstielse samt
utbildning for olyckor, olyckshantering och aterskapande av mangrovetrask i kustnara omraden
(Prime Minister’s Council on Climate Change, 2008).

22 Nationens Fond for Ren Energi. Forfattarens 6versattning.
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Mal 14

Indiens regerings utskott, NITI Aayog, har for tillfallet inte presenterat nagon Klar
handlingsplan for hur mal 14 ska uppnas. Balakrishna Pisupati, Team Leader for Biodiplomacy
Programme?? skriver i sin rapport Marine Resources and the challenges to sustainability®* att
for att lyckas uppna mal 14 kravs de att majoriteten av de andra malen f6ljs upp, de ar sapass
sammanlankade och paverkar varandra i hog grad. | Indien finns det for tillfallet 129
institutioner som pa ett eller annat sétt arbetar med marina arenden och de 129 institutionerna
stods av fyra ministerier i regeringen. Med sa manga inblandade parter har det skapats
kommunikation och koordinationsproblem. Vad som krdvs &r att sammanféra de olika
myndigheterna samt den data som finns pa omradet och distribuera ut till alla parter (Pisupati,
2016). Vid exempelvis malsattning 14.3 dar syftet delvis ar att minska och utveckla arbetet for
havets forsurning sa inkluderas flera myndigheter och ett starkt samarbete kommer kravas for
framgang.

Balakrishna Pisupati listar de, enligt honom, viktigaste punkterna for att lyckas med att uppna
mal 14 till 2030. Till en borjan kravs det val utvecklade processer for att hantera mangden data
och information, samtidigt som informationen maste vara relevant for malsattningarna.
Forslagsvis ska det finnas ett organ inom Indiens regering som ansvarar for statistik och
information for malens implementering (Pisupati, 2016).

I tillagg havdar Balakrishna Pisupati att matningsféraranden for hur utslapp och framsteg sker
ska vara bekanta och anvanda tidigare, bade pa regional och nationell niva. Att implementera
nya satt att mata utslapp skulle helt enkelt skapa alltfér komplicerade processer. Det ar da viktigt
att kontrollera att Indiens alla stater skoter och genomfor dessa processer pa samma sétt,
speciellt nar det kommer till malsattningarna och indikatorerna som ska utvecklas och
sedermera anvandas. Forhoppningsvis kommer NITI Aayog, det nya planeringsorganet, att
lyckas implementera indikatorerna och dess arbetsmoment pa en nationell samt regional niva.
En viktig del i att framsteg ska nas &r det privata initiativen fran foretag som opererar i Indien
(Pisupati, 2016). Indian National Congress® ledde &r 2013 till framsteg for att forandra de
privata investeringarna i hilsa och miljo. Companies Act?® satter press pa privata foretag aktiva
i Indien att investera minst 2% av foretagets intakter till Corporate Social Responsibility
(Rossow, 2015).

4.3 Bangladesh

Bangladesh ar den andra storsta nationen involverad i skrotning av fartyg raknat pa
bruttotonnaget skrotat mellan ar 2004-2013. Industrin ar viktig for forsorjningen av stal och
sysselsétter tusentals manniskor, framforallt manniskor i utsatta positioner (Kern-Nielsen, et
al., 2015). Stalet fran fartyg star for 50 % av landets totala stalproduktion men forsorjningen
varierar med fluktuationer i fraktmarknaden och antalet fartyg som saljs for atervinning.

2 Diplomatiskt program for att framja biologisk méangfald. Forfattarens dversattning.
24 Marina resurser och utmaningarna med héllbarhet. Forfattarens 6versattning.

% Indiens nationella kongress. Forfattarens dversattning.

% Foretagslagen. Forfattarens dversattning.
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Industrin ar koncentrerad framforallt i ett omrade, Sitakunda, norr om Chittagong (Sarraf, et
al., 2010).

Antalet varv varierar mellan 30 och 40 stycken varav ett tiotal av dessa &r en del av storre
foretag med verksamheter i bland annat stalindustrin. Mindre varv utan egna kopplingar
nedstroms i forsorjningskedjan séljer stal och andra material till diverse mellanhander som
transporterar bort och séljer vidare materialet (Sarraf, et al., 2010). | néra anslutning till varven
finns industrier for staltillverkning och butiker for forséljning av atervunnet material. Marken
dar varven opererar delvis ags och delvis hyrs fran staten. Liten eller ingen infrastruktur finns
tillganglig och varven maste sjalva sorja for att vagar underhalls samt till viss del sorja for egen
elektricitet. Elektriciteten framstalls ofta med hjalp av generatorer atervunna fran fartygen
(Sarraf, et al., 2010).

Bangladeshs kust, dven omradet Sitakunda, ar ekologiskt mangsidigt och ar grund till stora
mangder marint och landbaserat liv. Kusten bestar av tidvattenzoner, mangrovetrask och
sasongsbundna vatmarker. Alla dessa miljoer bestar av olika specialiserade ekosystem och &r
viktiga bade for manniskor, djur och véxter. Komplexiteten hos miljon gor den kénslig for yttre
paverkan fran manniskor men dven for naturfenomen som stormar, cykloner och erosion
(Abdullah, Mahboob, Banu, & Seker, 2013). Skog och kansliga omraden har fatt ge vika for
varvens utbredning som ¢kade fran 367 hektar ar 1989 till 1133 hektar ar 2010 (Abdullah, et
al., 2013).

4.3.1 Lagar och regler

Bangladesh erkande formellt fartygsskrotning som en industri forst 2006 och forst da borjade
industrin omfattas av Bangladesh Labour Act?’ (Alam & Faruque, 2014). Flera olika
myndigheter &r ansvariga for regleringar av olika delar industrin vilket gér administrationen
svarhanterlig. Inblandade myndigheter ar bland annat Department of Inspections for Factories
and Establishment, the Explosives Department?® och Department of Environment?®. Bland de
fa krav som finns ar ett att alla industrier, inklusive fartygsatervinningsvarv, ska ha ett
Environmental Clearance Certificate® fran Department of Environment, Ministry of Forest
and Environment3!. Inget av varven i Chittagong hade 2013 ett sidant certifikat (Alam &
Faruque, 2014).

Bangladeshs regering formulerade, 1995, ett forslag for regler rérande skrotning av fartyg och
hantering av farligt avfall. Reglerna innehaller bestammelser for hantering av farligt avfall,
sékerhet, planering samt information om olyckor. 2011 sldppte industriministeriet ytterligare
ett regelverk Ship Breaking and Recycling Rules®, ett omfattande regelverk for aktiviteter inom

27 Bangladeshs arbetslagstiftning. Forfattarens 6versattning.

28 Departementet for inspektioner av fabriker och verksamheter, avdelningen for explosiva amnen. Forfattarens
dversattning.

2 Miljodepartementet. Forfattarens dversattning.

30 Miljoklareringscertifikat. Forfattarens Gversattning.

31 Miljodepartementet, ministeriet for skog och miljo. Forfattarens 6versattning.

32 Regler for skrotning och atervinning av fartyg. Forfattarens Gversattning.
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verksamheten. Ingen av dessa regler eller forslag har godkants fullt ut eller antagits som lag
utan agerar bara som végledning. | praktiken opererar varven utan bade tillstand och tillsyn fran
berérda myndigheter vilket till och med innebdr att det inte finns krav pa att fartygen ska vara
gasfria ndr de beachas (Alam & Faruque, 2014). Departement of Environment har i uppgift att
forebygga utslapp fran skrotningsaktiviteter men har an sa lange misslyckat pa grund av att
reglerna annu inte har fatt officiell status. Detsamma géller the Explosives Departement som
har skyldighet att kontrollera om fartyget innehaller explosiva gaser bade innan och efter det
har natt stranden. Inte heller denna process utfors som foreskrivet (Alam & Faruque, 2014).

Globalt sett regleras atervinning av fartyg av flera internationella regelverk och konventioner.
Bangladesh har dock inte ratificerat nagon av dessa bortsett fran Baselkonventionen som dock
inte har implementerats pa ett tillfredstallande satt. Trots att konventionen tradde i kraft 1993,
saknades det 2014 fortfarande tillfredstallande regler och tillampning, till stor del pa grund av
landets svara ekonomiska tillstdnd och ineffektiva regeringsapparat (Alam & Faruque, 2014).
Som ett svar pa HKC skapas tidigare namnda Ship Breaking and Ship Recycling Rules men
den &r inte heller genomford pa grund av namnda administrativa svarigheter (Rahman & Mayer,
2016).

4.3.2 Process

Processen da fartyget skrotas foljer i stort sett samma maonster som i Indien och Turkiet.
Fartyget ankrar utanfor kusten, tommer allt ballastvatten och invantar i vissa fall tillstand fran
myndigheter att fa ga iland (Sujauddin, Koide, Komatsu, Hossain, Tokoro, Murakami, 2015).
De ganger fartyget har lagt till vid kaj i Chittagong toms fartyget pa allt vardefullt material som
kan saljas vidare till exempel livraddningsutrustning, navigationsutrustning, mobler och
liknande (Aage Bjorn Andersen; Erik Bjornbom; Terje Sverud, 2000).

Fartyget kors sedan upp i tidvattenomradet for egen maskin nar vattnet star som hogst. Val pa
plats toms tankar pa olja och gors gasfria innan nedmontering av fartyget paborjas (Sujauddin,
et al., 2015). Till skillnad fran i Indien dar maskinrummet oftast plockas isar sist ar det en av
de forsta aktiviteterna i Chittagong. Skrovet dppnas i anslutning till maskinrummet for att latt
komma &t utrustningen. Féremalen slangs eller vinschas fran 6ppningen ner pa havsbotten och
transporteras in till land vid hogvatten med hjalp batar, vinschar eller i enklare fall, luftfyllda
oljetunnor (Andersen, et al., 2000).

Fartyget monteras sedan isér, huggs upp, med hjalp av skéarbranning, forst de yttre delarna av
skrovet foljt av skottet. De nedre delarna av fartygets yttre skrov ldmnas intakt for att undvika
vattenintrdngning. Forst nér en storre del av yttre skrovet och skott avlagsnats skérs bogen loss
och sen hela sektioner av fartyget. Delarna landar i lera eller vatten och vinschas iland
(Andersen, et al., 2000).

Delarna som lossats skérs till lampligare storlekar i secondary cutting zone och sorteras med
avsikten att fa sa mycket betalt som mojligt for materialet. Arbetet pa stranden gors med hjalp
av skarbranning med ocksa manuellt med verktyg. Mycket av lyften gors med hjéalp av
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manskraft. Den vidare transporten sker med lastbilar till naromradet dar olika aterforsaljare,
verkstader och kopare huserar (Andersen, et al., 2000).

4.3.3 Utslapp, miljopaverkan, avfallshantering

Lite eller ingen information finns tillganglig angdende nedstroms avfallshantering i
Bangladesh. Bristen pa utbildning, kunskap och managementsystem leder till att manga av de
farliga avfall och amnen ombord pa ett fartyg sallan hanteras pa ett korrekt satt. Kablar branns
for att ta fram koppar, oljor forvaras pa bar mark, gaser slapps ut utan behandling och asbest
avlagsnas fran fartyget av outbildad personal utan skyddsklader (Zakaria, Ali, & Hossain,
2012). Hantering av avfall redogors for i Tabell 3 pa nasta sida.

Tabell 3 Farligt avfall och hantering i Bangladesh

Asbest Ateranvdnds med primitiva metoder som
bade fororenar luft och mark samt utsatter
arbetare for allvarlig halsorisk. Okontrollerad
deponering sker.

Oljor Ateranvands om méjligt utan behandling.
e Waste oils Vid for hogt vatteninnehall dumpas oljorna i
e Bilge oils hav eller pa land.

Elektriska kablar Eldas eller ateranvands.

Mediciner Ingen generell hantering. Dumpas i regel.

Batterier Ateranvands om moéjligt i ©vrigt ingen

uppgift.
Kvicksilver Ingen sarskild hantering
Farg och ytskydd pa material Ingen séarskild hantering. Skérbrénning sker

utan att farg avlagsnas. Likasa branns fargen
bort nar stalet atervinns

Fluorescerande material Gaser slapps ut utan nagon behandling

PCB Visst material ateranvands men ingen
sortering eller analys gor for att faststélla
innehall.

(Zakaria, et al., 2012; Andersen, et al., 2000)

Utslapp till vatten sker vid flera tillfallen under sjalva skrotningsprocessen. Under
skarbranningen lossnar farg, metall, ytskydd och hamnar direkt i tidvattensomradet eller i leran
och skéljs bort da vattnet stiger (Zakaria, et al., 2012) . Aven olja riskerar att slappas ut nir
ledningar skérs av och nér fartygsskrovet blir genomskoljt av vatten. Ytterligare utslapp till
vatten sker da stora delar skars eller monteras loss och faller fritt ner pa underlaget. Fargrester
och olika ytskydd lossnar dven nar delarna vinschas upp pa land (Zakaria, et al., 2012)
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Liknande utslapp sker pa land i anslutning till en secondary cutting zone. Underlaget bestar
sallan av nagot annat &n jord eller sand vilket gor att oljor, farg och andra kemikalier pa grund
av bristfallig hantering och forvaring, slapps ut pa marken. Franvaron av ordentlig
avfallshanteringen leder ocksa till utslapp genom dumpning av avfallet eller felaktig hantering
vid modifiering (Zakaria, et al., 2012).

Utslapp till luft sker likt pa andra platser vid skarbranningen da farg och metall smalts och ger
upphov till giftiga gaser. | Ovrigt ar just avfallshanteringen och ateranvandning, eller
modifiering, av material och avfall genomgaende det som orsakar mest utslapp. Det galler
framforallt vid hanteringen av asbest, dar rutiner for hantering helt saknas, vilket leder till
utslapp av giftigt damm. Aven kablar hanteras pa ett felaktigt satt. | det fall det inte ateranvands
eldas de Gver 6ppen eld for att skilja isolering fran metall. En sadan process ger upphov till
gaser innehallande bland annat dioxiner och kolvaten (Zakaria, et al., 2012).

Undersokningar pa sedimentet gjordes ar 2000 av klassningssallskapet Det Norske Veritas.
Forfattarna havdar att sedimentundersékningar i omradet ar mycket komplicerat pa grund av
omradets geografiska forutsattningar. Bade tidvatten och flodmynningar gor att sediment bade
tillfors och spas ut under aret vilket gor det svarare att dra klara slutsatser fran resultaten
(Andersen, et al., 2000). Sedimentproverna visade dock att Cr, Cu, Ni forekom i méngder som
enligt United States Environmental Protection Agency’s standard; Sediment Quality
Guidelines, &r att anse som fororenade. Zn lag precis under gransen for fororening och Pb en
bra bit under gransen. Hg, Fe, visade laga véarden och Cd till och med under detektionsgransen.
I kommentarerna till resultaten faststéller forfattarna att varden visserligen ar forhéjda men inte
alarmerande pa grund av forhallandena pa platsen (Andersen, et al., 2000).

4.3.4 Bangladesh och hallbarhetsmalen

| februari 2016 framforde General Economics Division®® (GED) i Bangladesh en rapport for
integrationen av FN:s 17 hallbarhetsmal i den sjunde femarsplanen. Den sjunde femarsplanen
for Bangladesh stracker sig mellan bérjan av 2016 till slutet av 2020.

Myndigheten ansvarig for forberedelserna av bland annat femarsplanen ar The Planning
Commission®. De ar ansvariga for inte bara femarsplanen utan dven planer pa kortare och
langre sikt, ge rekommendationer for policys och institutionella fordndringar nédvéndiga for
implementering av planer och mal, samt koordinera ekonomiska policys som hanteras av andra
myndigheter (the Planning Comission, u.d). Ansvaret ar kopplat till nationell utveckling pa
olika satt. Kommissionen &r indelad i sex olika divisioner som gemensamt bidrar med
beslutsunderlag och assistans till kommissionen.

For narvarande pagar implementering av hallbarhetsmalen parallellt med implementeringen av
landets sjunde femarsplan. De slutgiltiga malen for de bada ar i huvudsak desamma. 15 av FN:s

3 Overgripande ekonomidivisionen. Forfattarens dversattning.
34 Planeringskommissionen. Forfattarens versattning.
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hallbarhetsmal stammer till fullo 6verens med malen i femarsplanen dock endast 58 av de 169
delmalen (Alam S. , 2017). For att lyckas med implementeringen har Bangladeshs regering
tillsatt en kommitté med syftet att koordinera och 6verse arbetet med implementeringen. |
kommittén ingar representanter fran 16 olika myndigheter som genom ett nara samarbete avser
att driva utvecklingen framat (Alam S. , 2017)

En kartlaggning har genomforts och i denna framgar vilka myndigheter och divisioner som ar
ansvariga for implementeringen av vilka mal. Nio myndigheter har blivit ombedda att visa upp
en implementeringsplan i mars 2017. Dessa planer ska sedan féljas och i dessa ingar dven att
satta upp mal som stracker sig bortom 2030 (Alam S. , 2017). GED ér en division under The
Planning Commission och forbereder tillsammans med andra myndigheter, en handlingsplan
for att implementera hallbarhetsmalen i femarsplanen. Denna handlingsplan beraknas vara klar
for publicering i maj 2017 (Alam S. , 2017).

Indikatorerna som anvands for att mata om malen uppnas eller inte har utretts av GED och
Bangladesh Bureau of Statistics 3. Av de 230 indikatorer finns i nuliget bara 70 av dessa
tillgangliga och flertalet av dessa innehaller foraldrad information (Alam S. , 2017). Av de
indikatorer som saknas har arbetet redan pabdrjats med att ta fram den data som behovs.

Enligt Shamsul Alam pd GED (2017) har samtliga steg tagits for att komma igang med
implementeringen och i juli 2017 kommer en frivillig rapport med framstegen presenteras infoér
FN.

Mal 9

Bangladesh ar ett av varldens mest utsatta lander nér det kommer till naturkatastrofer, speciellt
cykloner. De kustndara omradenas risk for extremt vader Okar i takt med var tids
klimatférandringar (Green Climate Fund, u.d.). Green Climate Fund startade i november 2015
ett projekt for att bygga upp en starkare resiliens och infrastruktur i Bangladesh langs utsatta
kustomraden. Hittills har 80 miljoner USD samlats ihop for att utveckla och bygga upp framst
skydd for extremt vader, men &ven ett utvecklat natverk av sékra végar samt modernare
infrastruktur langs Bangladesh kuststrackor (Green Climate Fund, u.d.). Bangladesh kommer
innan 2020 att arbeta for en forbattrad infrastruktur i hamnomradet kring Chittagong, enligt den
sjunde femarsplanen, pa grund av dkad efterfragan och trafik i Bangladeshs mest trafikerade
hamn. Planens forbattringar i fraga om infrastruktur kommer exempelvis inkludera en
anpassning for klimatet, da till exempel mot forhojd havsniva. Fokus kommer dven att ligga pa
traning, planering, sakerhet samt miljdinriktad drift i alla led (General Economics Division,
2015, s. 407).

Mal 12
Bangladesh presenterar i sin sjunde femarsrapport implementeringen av olika
forbattringsatgarder géllande kunskap, forstaelse och utbildning hos anstédllda pa

3 Bangladeshs Statistikbyrd. Forfattarens 6versattning.
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beslutsfattande myndigheter. Det &r for fa personer pa varje institution som har tillrackligt med
kunskap om hallbar utveckling, skrivs det i rapporten (General Economics Division, 2015, s.
474). Utbildningen ar i enlighet med malsattning 12.8 som innebér att alla manniskor ska ha
tillrackligt med information och medvetenhet for en hallbar utveckling och en livsstil i harmoni
med naturen.

Mal 13

Aven om Bangladesh har skrivit under ett antal internationella konventioner gallande farligt
avfall, exempelvis Baselkonventionen, sa anser GED inte att hanteringen &r korrekt, vilket leder
till ett antal olyckor varje ar. Skrotning av fartyg tas har upp som en industri dar mycket farligt
avfall hanteras, och att fartygsagarna inte tar sitt ansvar. Ett foreslaget program har tagits fram
for hantering av farligt avfall. Programmet innehaller strikta regleringar for att forsakra sig om
att fartyg som ska huggas upp i Bangladesh ar sanerade fran farligt avfall innan de seglar i
Bangladeshiskt kontrollerat farvatten. Det foreslas ocksa en etablering av centraliserade
hanteringsanlaggningar for giftigt och farligt avfall, inklusive oljehaltigt vatten. 1 tillagg till
programmet har en utredning har inletts pa kvicksilvers miljopaverkan. Studier pa amnet och
dess inverkan pa miljon ska resultera i en handlingsplan innehallande potentiella forbattringar
och atgarder (General Economics Division, 2015, ss. 474-475).

Ett steg i att bekdmpa klimatférandringarna ar att minska anvéandning av brénslen som ger
upphov till vaxthusgaser och stoppa avhuggningen av skog. Da varven i Bangladesh till stor del
sjalva ansvarar for sin elforsorjning med hjélp av dieselgeneratorer. Omhandertagandet av gaser
ombord samt eldning av kablar antas ocksa ha en negativ paverkan.

Mal 14

Bangladesh presenterar i sin sjunde femarsplan ett mal om att 5% av landets kuststrackor ska
vara skyddade och definieras som Terrestrial Protected Area ¢, for tillfallet ar endast 2.29%
av kuststrackorna definierade och skyddade i syfte att bevara biologisk mangfald (General
Economics Division, 2015, s. 448).

Bangladeshs regerings speciella avdelning for miljo har ett pagaende projekt vid namnet, Clean
Air and Sustainable Development®’ som arbetar med ett flertal klimatfragor. Projektet har bland
annat drivit igenom krav, for att varna om hav och andra vattenkaéllor, pa att en del industrier
ska anvéanda sig av reningsverk for flytande avfall. Det har dven foreslagits att ett antal
industrier ska tvingas inneha ett godkant miljocertifikat som garanti for att utsldppen inte
overstiger accepterade nivaer (General Economics Division, 2015, s. 498).

Enligt den sjunde femarsplanen ska ett specialiserat program genomfcras for marina resurser
dar Bangladesh regering tror pa hog ekonomisk I6nsamhet. Som exempel ska ett langsiktigt

% Jordnara skyddsomrade. Forfattarens 6versattning.
37 Ren luft och héllbar utveckling. Forfattarens Gversattning.

32



program for marinbiologiska resurser och hantering av kuststrdckorna och dess biologiska
egenskaper genomforas enligt programmet Integrated Coastal Zone Management (ICZM)®,

ICZM ar ett utvecklat program for att stoppa utslapp av amnen i marin miljo, aven dem fran
fartygsatervinningsindustrin (General Economics Division, 2015, s. 657). Rafiqul Islam skriver
dock i sin rapport, till organisationen Climate of Coastal Cooperation®, att sedan 2006 har inte
implementeringen av dessa projekt skett pa grund av minskad finansiering, komplicerade
processer inom organisationen samt &ndrade prioriteringar hos regeringen. Rafiqul Islam
havdar att det ligger pa Ministeriet for vattenresurser samt organisationen for planering av
vattenresurser i angladesh att se till att projekten tas upp igen (Puthucherril & Islam, 2014) .

5 Diskussion

Studiens syfte var att; beskriva processen att skrota och atervinna fartyg, hur miljon paverkas,
hur detta regleras i lag samt sétta processer och lagar i relation till FN:s globala hallbarhetsmal.
Syftet har uppnatts pa det vis att, for vart och ett av fallen, presenteras en beskrivning av
processen, miljopaverkan samt lagar och regler. Det har ocksa beskrivits hur respektive land
arbetar med hallbarhetsmalen, dock har kopplingen till fartygsatervinning varit svarare att gora
an vantat.

Informationen har tagits fram genom att kombinera olika datakallor sa som officiell
myndighetsinformation, olika intresseorganisationer och vetenskapliga artiklar skrivna av
erkanda forfattare. Informationen presenteras i en logisk, lattoverskadlig ordningsfoljd vilket
gor det enkelt att jamfora de olika fallen. Denna information har sedan utgjort grunden for att
kunna bedoma hur landerna presterar i forhallande till hallbarhetsmalen.

5.1 Resultatdiskussion

Lagar och regler som behandlar omradet skrotning av fartyg kan vara av internationell
karaktar i form av konventioner som antagits, generella lagar under vilka industrin regleras och
lagar eller foreskrifter stiftade specifikt for industrin. I de tre fallen som undersoktes i studien
forekom i samtliga fall alla ovanstaende alternativ.

Turkiet, Indien samt Bangladesh har ratificerat Baselkonventionen och ar darmed forpliktigade
att folja reglerna i konventionen. En djupare studie pa hur val reglerna efterfoljs har inte
genomforts men det framgar tydligt att Bangladesh inte foljer reglerna pa ett tillfredstallande
satt da de till fullo inte har blivit implementerade. Vidare sa kan ocksa effektiviteten av
Baselkonventionen ifragasattas da det utan tvekan fortfarande sker forflyttningar av miljofarligt
avfall mellan lander i ekonomiskt syfte. Indiens problem med Baselkonventionen grundar sig i
korruptionsmisstankar bland berérda myndigheter. Inspektioner infor fartygets angéring utfors
inte som foreskrivet.

38 Integrerad styrning for kustzoner. Forfattarens dversattning
39 Kustnara samarbete med fokusering pa miljo
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HKC har skrivits under av Turkiet men inte ratificerats, Indien har uttryckt intention att signera
konventionen under 2017, ingenting tyder i nulédget pa att Bangladesh har som avsikt att
ratificera konventionen. Aven om all tre lander ratificerar lagen ar det fortfarande ingen garanti
pa att den kommer trada i kraft da det kravs 15 stater som ska representera minst 40 % av den
kommersiella fartygsflottan.

HKC ar utformad som en guide for Best practice* och utgjorde &r 2009 det stringaste
regelverket pa omradet. EUSRR staller dock annu hogre krav och ar géllande for alla fartyg
som seglar under EU-flagg. Pa efterfragan fran olika intressenter gar det att fa varv certifierade
enligt HKC. Klassning séllskap som Lloyds, Rina, Class NK certifierar varv som arbetar i
enlighet med konventionen. Hur certifiering gar till i detalj utredde inte studien men det var
uppenbart att de olika klassningssallskapen har olika tillvagagangssatt och delvis olika
bedomningskriterier eftersom Rina exempelvis inte certifierar anlaggningen i sin helhet. Denna
frivilliga certifiering tyder bade pa vilja och proaktivt beteende fran varvens sida dven om det
sannolikt ar sa att vissa rederier och andra intressenter & med och driver pa utvecklingen.

Nationell lagstiftning presenterades dversiktligt da rapportens omfattning inte tillat en djupare
studie av dessa. Atervinning och skrotning av fartyg berors av forklarliga skal av flertalet olika
lagar och foreskrifter i alla tre fallen. | de dokumenten som studerats framstar Turkiet som det
land som har bast fungerande regelverk. Indien verkar ha ett omfattande regelverk men vissa
oenigheter mellan regelverk och efterlevnad. Bangladesh har en snarig reglering och
ansvarsfordelning samt stora problem med efterlevnad. Det faktum att det finns ett utarbetat
regelverk innebdr inte per automatik att berdrda processer sker i enlighet med reglerna men
tyder pa en viss medvetenhet fran beslutfattarnas sida.

Flera varv i Turkiet och Indien foljer inte bara det tvingande regelverken som finns
internationellt och nationellt utan foljer ocksa pa frivillig basis HKC eller EUSRR. Att frivilligt
folja ett strangare regelverk ar sannolikt en foljd av en okad efterfragan pa etisk och
miljoanpassad atervinning av fartyg. Utvecklingen &r positiv da det tyder pa att det finns en
vilja bade fran fartygsagare och skrotningsvarv att driva utvecklingen framat.

Processen, fran det att ett fartygs anlander utanfor kusten till dess att det &r nedmonterat och
atervunnet foljer ett liknande monster oavsett vart detta sker. | bade Turkiet och Indien behdvs
olika tillstand innan fartyget kan angora varven, formellt satt dven i Bangladesh men
omfattningen pa dessa tillstand &r tvetydiga. | de flesta fall kors fartyg till varven for egen
maskin men det forekommer assistans fran bogserbatar. | bade Indien och Turkiet kravs en
innehallsforteckning av farligt avfall ombord innan fartyg anlander till varvet.

Processerna har studerats pa den detaljniva som ansags nddvandig for att uppna rapportens syfte
och besvara fragestallningen. Sammanfattningen av processen kan inte pastas vara representativ

40 God praxis. Forfattarens dversattning.
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for alla varv i de olika landerna, i synnerhet inte i Indien dar nastan 200 varv ar mer eller mindre
aktiva. Den huvudsakliga ordningsféljden och processen, pa den niva som beskrivs i rapporten,
ar en beskrivning av ett typiskt varv sa som det framstalls i olika studier.

Det har noterats variationer i vilken ordning de olika arbetsmomenten utférs och aven i
utforandet i sig. Ett tydligt exempel ar i vilken ordning fartyget borjar monteras isar. Bangladesh
sticker ut pa det satt att maskinrummet ar det som tas om hand forst. En mojlig anledning till
den omvénda ordningen skulle kunna vara att fartyget behdver lattas och dras narmre land innan
de stora sektionerna av metall skars loss. Bangladesh skiljer sig &ven som landet dar
anvandandet av manuellt arbete &r vanligast.

Siffror visar pa att 95% av fartyget gar att atervinna men variationerna &r saklart stora. Nagon
procentsats pa hur stor del av materialet som gar att ateranvanda med eller utan modifikationer
finns inte. Det kan dock antas att marknaden for sadana material &r storre i utvecklingslander.
Omraden kring varven i bade Bangladesh och Indien har mangder med butiker och verkstader
dar material fran fartyget saljs och bearbetas.

En hdg andel atervinning och ateranvandning ar positivt for att uppna det 12:e hallbarhetsmalet
som foresprakar just detta. Att direkt ateranvanda materialet &r naturligtvis det basta for nar
materialet ska bearbetas pa nagot satt ar det viktigt att ocksa kolla pa hur bearbetningen eller
atervinningen av materialet gar till. Att atervinna stalet fran fartygen ar en bevisad miljovinst
jamfort med att framstalla nytt, men om kvarvarande farg pa stalet branns loss och slapps direkt
ut i omkringliggande luft minskar denna miljovinst och utsatter bade arbetare och miljo6 for fara.

Hur stalet avlagsnas fran fartyget &r ett av de viktigaste momenten att studera for att minska
utsldpp. Skarbréanning genom férg och ytskydd ger upphov till giftiga utslapp och hur
stalblocken transporteras fran fartyget ar ocksa en avgorande faktor for hur mycket farg som
slapps ut till miljon. | Turkiet tillats inte bitar falla fritt ned pa underlaget kring fartyget utan
lyfts av med kranar och andra maskiner, varken Indien eller Bangladesh anvands dock den
metoden. Forutsattningarna pa plats, tidvattenstrander, gor det svart for tyngre maskiner att ta
sig hela vagen fram till fartyget. Vissa varv i Indien anvander dock, om mdjligt, metoden att
lata bitarna falla in i fartyget for att sedan kunna lyftas av nar fartyget vinschats langre upp pa
stranden, en metod som foresprakas vid skrotning i tidvattenzoner.

Sjalva skarbréanningen och branslet som kravs for att utfora dessa arbetsuppgifter visade sig
vara ett moment som orsakade mycket stora utslapp av koldioxid. Koldioxidutslappen fran
skarbréanningen tillsammans med utsl&pp av diverse gaser i atmosfaren bidrar till 6kad global
uppvarmning och strider mot det 13:e hallbarhetsmalet.

I samband med att delar av skrovet avlagsnas kapas oljeledningar och utrymmen for spillvatten
och spilloljor forlorar sin integritet. Aven om tankar och ledningar téms innan upphuggningen
borjar ar det omojligt att avldgsna alla miljofarliga @mnen. Varvens rutiner for att hantera
oavsiktliga utslapp ar en viktig aspekt och har stor paverkan pa de faktiska utslappen. En stor
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kalla till utslapp ar da tidvattnet stiger och skoéljer igenom det Oppna fartygsskrovet.
Utstrackningen av det senare &r inte k&nd och det ligger egentligen i varven intresse att undvika
havsvatten inuti fartyget da det forsvarar det fortsatta arbetet.

Infrastrukturen pa varven och i anslutning till dessa uppvisar ocksa variationer mellan de olika
landerna. | Turkiet ar tillfartsvagar av dalig kvalitet men det ar ocksa det enda inom infrastruktur
som noterats. Indien har infrastruktur i form av végar, elektricitet, sjukstuga men dessa ar
bristfalliga. Framforallt bostader och sanitara anlaggningar for arbetare behover atgardas. Varv
i Bangladesh har inte ens en stabil tillgang pa elektricitet och far sjélva underhalla och bygga
végar.

Mangden utslapp och miljopaverkan star i direkt relation till arbetsprocesserna som beskrivits
i resultatet. Avfallshanteringen ar ocksa viktigt att ta hansyn till, sarskilt hur avfallet hanteras
pa varven i fraga. Ett helhetsperspektiv hade varit dnskvart for att se hur avfallen tas om hand
pa slutdestinationen for att kunna avgora graden av atervinning och om denna ar miljomassigt
riktig eller inte. Hanteringen av vissa typer av avfall har kunnat redovisas men inte i den
utstrackning som 6nskats. En fullstandig studie av avfallshanteringen &ar darfér nédvéandigt for
att verkligen kunna se hur landerna presterar i férhallande till mal 12 om okad atervinning.

En stor skillnad landerna emellan &r hantering av asbest samt oljor. Turkiet och Indien har
utvecklade metoder dar avfallen analyseras och Gvervakas av fristdende organisationer.
Bangladesh anvénder sig av nagot primitivare metoder utan vidare fokus pa miljo eller hélsa,
att amnena ateranvands kan ses som positivt men utan information om tillvagagangssatt gar det
inte att pavisa ett utvecklat miljotank. Vissa data fran Bangladesh och for dessa fynd ar dock
for gammal for att vara helt palitlig.

Turkiets forutsattningar skiljer sig pa sa satt att omradet saknar stor paverkan fran tidvatten
vilket i detta fall pA manga satt framstar som en fordel da tidvatten inte riskerar att spola ut
oavsiktliga, eller avsiktliga utslapp till havs. En av de storsta skillnaderna i utslapp och
miljohantering &r markunderlaget mellan landernas varv dar fartygen strandas. | Turkiet
anvands i de flesta fall betong eller cement som forhindrar spridningen av olja och andra
lackage. Liknande konstruktioner i Indien och Bangladesh ar mycket svarare att fa till eftersom
fartygen beachas i tidvattensomraden. Utan ett ogenomtrangligt underlag 6kar risken for vidare
spridning av skadliga &mnen.

Positivt for Turkiet nar det kommer till utsldppsprocedurer &r det Waste Management Center
som finns i drift. Liknande centraler i Indien och Bangladesh har i var undersékning inte hittats.
En separat aktér som ansvarar for avfallet ses enligt oss som en mer palitlig och ansvarsfull
aktor an att varven sjalva ansvarar for detta. VVarvens syfte med atervinningen ar av ekonomisk
karaktar och kopplingen mellan att billigt driva ett varv och korrekt ta hand om avfall gar inte
hand i hand, som ursprunget till uppstarten av Baselkonventionen bevisar.

41 Center for avfallshantering. Forfattarens 6versattning.
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Nagot annat som forsvarar processen for avfallshantering i Indien och Bangladesh ar den mangd
myndigheter som ar aktiva inom omradet, nar flera institutioner hanterar samma drenden skapas
forvirring och processer blir svara att genomfora. Forslagsvis behdvs en separat enhet som
enbart hanterar fragor och forbattringsarbete for skrotning av fartyg.

Att bade land och havsmiljon paverkas negativt av fartygsatervinningsindustrin ar ett faktum.
Samtliga undersokta fall visade pa forhéjda varden av vissa tungmetaller och andra skadliga
amnen. Gemensamt for alla &r dock att det ar svart for att inte saga omdjligt att harleda
férekomsten av dessa amnen till specifika aktiviteter eller tidsperioder. Att féroreningarna inte
overhuvudtaget skulle bero pa industrin ar dock inte en rimlig slutsats.

Vid studerandet av respektive lands arbete med hallbarhetsmalen ar det forst och framst tydligt
att alla tre studerade lander har pa ett eller annat sétt borjat implementeringen eller planeringen
mot att fullfolja Forenta Nationernas 17 hallbarhetsmal. Genom olika typer av
planeringsrapporter har varje land presenterat offentliga dokument som beskriver och i olika
hog grad stammer 6verens med hallbarhetsmalen. Det har inte presenterats en separat plan pa
hur de 17 hallbarhetsmalen ska uppnas utan dessa har inkluderats och namnt i landets egna
framtidsrapporter. Turkiet via en nationell utvecklingsplan, Indien genom den nationella
institutionen for utveckling (NITI Aayog) och i Bangladesh genom den sjunde femarsplanen.

Utifran rapportens fragestallning hade det varit 6nskvart med mer detaljerad information hur
landerna ska arbete med malen, sarskilt i relation till fartygsatervinningsindustrin. Uppenbart
ar dock att en hel del forandringar behovs for att kunna na upp till hallbarhetsmalen da manga
av processerna pa varven idag strider direkt mot flera av malen. I vissa fall mer &n andra.

FN:s tanke bakom malen é&r att alla lander pa egen hand ska utveckla hallbarhetsmalen och
malsattningarna for att pa basta satt inkludera och engagera landet i utvecklingen. I dagslaget
har inte landerna presenterat nagra tydliga och konkreta mal som gar att koppla till
skrotningsaktiviterna och genomforandet av hallbarhetsmalen, dven om tydliga kopplingar
finns mellan de bada. Exempelvis sa ar Bangladesh sjunde femarsplan allt for vag, det saknas
tydliga malsattningar och kritik riktas mot hur arbete framfors i dagslaget. Skulden laggs bland
annat pa fartygsagarna som inte tar sitt ansvar for hur fartygen skrotas i landet. Det bor dock
vara upp till landet och regeringen att utfarda regelverk och ta ansvar for arbetarna och miljon
inom landets grénser.

Indien tycks lyckas battre dar de implementerat Companies Act dar de mest omsatta fGretagen
tvingas investera i socialt hallbart planeringsarbete. Indien har i tillagg kommit langre vid
hantering av farligt avfall dar erbjuds det battre information och hjalp for foretagen att
ansvarsfullt ta hand om avfallet med hjélp av internetbaserade informationssystem tillgangligt
for allmanheten.
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Det maste dock has i atanke att det annu inte har gatt sarskilt langt tid sen malen antogs och att
manga forandringar &r att vanta.

5.2 Metoddiskussion

Stora delar av arbetet ar en sammanstallning av information fran offentliga myndigheter eller
organisationer som aktivt arbetar eller redovisar information inom omradet, det kan antas som
en sjalvklarhet att lita pa informationen myndigheter eller regeringar publicerar, i synnerhet nar
det kommer till hallbarhet och miljopaverkan. Nar vi som forfattare bearbetar dokument
ifragasatts tilliten och fortroendet for myndigheterna i fraga, nar tydliga bevis presenteras som
motsatter myndigheters presenterade information av erkanda forfattare pa omradet visar det pa
att var jamforelse och redogorelse ger relevans och en ny synvinkel pa ett kant problem.

Nackdelen med metoden har bland annat varit svarigheten att hitta liknande information for det
tre olika fallen. I var studie behovdes liknande information presenteras for att kunna jamfora de
olika fallen mot varandra. Bristen pa tidigare studier som presenterar liknande resultat har
kompenserats med att anvanda flera olika studier och anvanda fragment fran dessa for att skapa
en helhetsbild.

En annan nackdel var problemet att hitta information som ar tillrackligt ny for att kunna anses
som aktuell. Grundtanken har varit att desto nyare kalla desto trovérdigare information. Mycket
har hant inom fartygsatervinningsindustrin de senaste aren varfor studier aldre an 10 ar i storsta
mojliga man har undvikits. Det forekommer det dock ett fatal sddana kallor i var studie men
enbart for att det inte finns nyare studier pa det specifika amnet eller for att amnet, till exempel
fororeningar i sediment fortfarande &r aktuell.

| situationer dar fakta skiljer sig at ar alltid priméara kallor att foredra, rapporten skulle kunnat
ge en mer objektiv och rattvis bild for situationen om resurser och tid funnits for besok pa
skrotningsvarven. Besok pa varven ar dock inget som tillats i nagon storre utstrackning och
aven om mojligheten hade funnits att ta sig dit ar det ingen garanti pa att vi hade blivit beviljade
tilltrade. Att direkt intervjua eller stalla fragor till individer ar inte heller en garanti for att
informationen ar sann da olika individer har olika intressen i fragan. Som i fallet med indiska
politiker och NGO:s. Darfor anser vi att var metod med att enbart anvanda oss av sekundarkéllor
genom olika typer av dokument har varit tillracklig for att besvara fragestallningen.

Att belysa fartygsatervinningsindustrin i forhallande till de globala hallbarhetsmalen har inte
tidigare gjorts vilket gor denna studie unik i fragan. Kombinationen av olika dokumentéra kallor
och grundlig kallkritik har mojliggjort en tydlig sammanstéllning av respektive lands industri
och med det som underlag kunnat se om nuvarande praxis lever upp till hallbarhetsmalen.
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6 Slutsatser

Skrotning och atervinning av fartyg foljer ett liknande ménster i de tre olika fallen; Turkiet,
Indien och Bangladesh. Fartyget ankrar utanfor kusten och nddvéandiga tillstand och
inspektioner utfors. | Indien finns det kallor som hdvdar att korruption forekommer och i
Bangladesh ar det tveksamt bade vilken typ av tillstand som behdvs och om detta efterféljs eller
inte. Samtliga lander anvander sig av beaching metoden i nagon form, det vill séga att fartyget
kors upp stranderna. | Turkiet sker det inte pa langgrunda tidvattenstrander utan pa modified
slipways, oftast bestaende av betong. Bade Indien och Turkiet uppréttar en inventarielista ver
avfallet ombord innan arbetet paborjas pa varvet.

Allt material ombord pa fartyget som gar att ateranvanda monteras ned och avlagsnas fran
fartyget. Detsamma géller olika typer av 16st avfall som farg, batterier, gasflaskor och liknande.
| samband med att materialet avlagsnas, eller efterat sker sakerhetsarbete for att sdkerstalla att
fartyget ar gasfritt. Bransletankar, oljetankar och oljeledningar téms pa oljor och andra
restprodukter. Forst efter att materialet har tagits omhand borjar sjalva upphuggningen. Bade
Turkiet och Indien kréver att fartyget ska vara gasfritt och genomga en inspektion. Ett sadant
krav finns inte i Bangladesh.

Fartyget huggs upp med hjalp av skarbranning, Turkiet och Indien borjar i bogen, i Bangladesh
plockas maskinrummet isér innan arbetet pa bogen pabdrjas. De miljomassigt basta varven
rengdr, i undantagsfall, ytan som ska brannas fran farg. Nar delar av skrovet &r losgjorda lyfts
det, i Turkiet, med hjalp av kranar till secondary cutting zone. | Indien och Bangladesh far
delarna falla in i fartyget alternativt tillats falla fritt ned pa underlaget kring fartyget for att
sedan vinschas till nasta bearbetningsomrade.

| secondary cutting zone skérs delar fran fartyget isér till mindre hanterbara storlekar. De olika
materialen samt avfallet sorteras och séljs sedan vidare till stalverk, verkstader, fabriker eller
tas om hand av ansvariga avfallscentraler. | bade Turkiet och Indien finns anldggningar och
personal som tar hand om, lagrar och avyttrar farligt avfall som asbest och oljor. | Bangladesh
verkar inte finnas nagon plan eller korrekt hantering for avfall. Aven om den nedstroms
hanteringen inte studerats pa detaljniva ar det dnda tydligt Turkiet presterar bast foljt av Indien
och sist Bangladesh.

Det kan bekréftas att det finns klara paralleller mellan utslappen orsakade av fartygsskrotning
och de processer som anvands. Det ar ocksa konstaterat att mer utvecklade metoder och
forebyggande arbete minskar paverkan pa miljon. Vid strandning av fartygen utan anvandning
av uppbyggt underlag sdsom betong finns det ingenting som kan skydda miljon fran de avfall
skrotningen medfor. Hur fartyget huggs upp pa stranderna, hur stalet transporteras fran fartyg
till secondary cutting zone, metoder for att hantera oavsiktliga utslapp, avlagsnandet av farliga
avfall fran fartyget samt avfallshantering ar kallor till utslapp och miljopaverkan.
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En tydlig koppling kan dven goras mellan synen pa utbildning, kunskap och managementsystem
om atervinning och avfall. Bangladesh &r ett tydligt exempel pa att det inte finns en fristaende
myndighet som ansvarar for avfallshantering pa samma satt som i Turkiet och Indien.
Avsaknaden av en sadan myndighet leder till att avfallet sallan kontrolleras eller hanteras
korrekt. Det verkar ocksd vara en omfattande brist pd medvetenhet om avfallets
skadeverkningar bland bade arbetsgivare och arbetare samt politiska motsattningar for ett
utvecklat system.

Gallande landernas implementering och utveckling av Forenta Nationernas 17
hallbarhetsmal har samtliga lander pabdrjat processen. De har alla, pa olika satt anpassat
sina framtidsplaner och utvecklingsagendor i forhallande till Forenta Nationernas
hallbarhetsmal. Det kan i nulaget bara spekuleras i huruvida landerna kommer att uppfylla
malen som har sista slutdatum under ar 2030. Bangladesh &r det enda land som inte annu
producerat ett separat dokument syftat att behandla hallbarhetsmalens uppfyllelse, utan
endast inkluderat framtida forhoppningar om malens framtid. Bangladesh har &ven inte satt
upp tydliga malsattningar utan redovisar vissa situationer som utom deras rackvidd.

Atervinningsprocessen av fartyg idag och hur denna industri forhaller sig till
hallbarhetsmalen i respektive land presenteras nedan. | tabell 4, pa nasta sida, anges om
landerna utifran den information vi har tagit fram kan anses leva upp till malen, ja eller
nej.
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Tabell 4 Overensstammelse med hallbarhetsmalen

Arbetsprocessen haller
en hog standard men
sedimentet &r fororenat.

i samband med att
fartyget huggs och
delar transporteras fran
tidvattenzonen.
Svarbedomt lage
gallande
avfallshantering pa
varven.

Turkiet Indien Bangladesh
Mal 9 I huvudsak ja. Svart att bedoma. Nej. Infrastruktur som
Tillfartsvagar behdver Infrastruktur for vagar och elektricitet
dock forbéttras. arbetare kan saknas.
konstateras vara
bristfallig.
Mal 12 Nej, graden av Nej, graden av Nej. Miljomassig
atervinning behover atervinning maste 6ka. | atervinning och icke
Oka, Framforallt av Dock vért att notera att | hdlsofarlig modifiering
farg, PCB, och stor andel material av avfall och material
kvicksilver. ateranvands. maste borja praktiseras.
Mal 13 Ja, men I huvudsak ja. Nej, elektricitet
effektiviseringar av Effektiviseringar av framstalls genom
gasanvéndandet kan gasanvéndandet vid anvéndning av
goras. Se dven mal 9, skarbrénning kan dieselgeneratorer.
effektivare infrastruktur | effektiviseras och Skarbranning behdver
minskar utslapp av freonen ska inte slappas | effektiviseras, freoner
vaxthusgaser. ut utan behandling. inte slappas ut, farligt
Mangrovetrasken i avfall inte eldas. Se
omradet har skovlats dven mal 9.
varfor resterande skog Mangrovetrésk har
behdver utokat skydd. skovlats.
Se aven mal 9.
Mal 14 Svart att bedoma. Nej. For mycket utslédpp | Nej. For mycket utslapp

i samband med att
fartyget huggs och
delar transporteras fran
tidvattenzonen.
Bristande
avfallshantering
fororenar miljon.

Framtida forskning bor innefatta en uppféljning av respektive lands arbete med malen i
forhallande till fartygsatervinningsindustrin. En lamplig tidpunkt for en sadan studie skulle
kunna vara halvvags mot malen alltsa cirka ar 2023 och aterigen nar malen ska ha uppnatts ar
2030. Studien ar 2023 kan da tdnkas ge vagledning till vad som behdver forbattras for att
slutligen kunna uppna malen.

Studien har i huvudsak fokuserat pa miljopaverkan fran processer men for att skapa en béttre
bild av hur miljon faktiskt paverkas behdver sluthanteringen av avfallet studeras i detalj.
Atervinningsmetoden kan om bristfalligt utford riskera att std for stor miljopéverkan genom
utslapp av skadliga @mnen.
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