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Sammanfattning

| takt med den 6kade handeln mellan kontinenterna och dess behov av fartygstransporter har
aven anvandandet och spridningen av barlastvattnet varlden dver stigit. Med barlastvattnet
foljer &ven frammande arter av marina véxter och djur som sprids i nya ekosystem nar
tankarna tdms och kan dér skapa stora problem. For att forhindra spridningen ratificerade
IMO den 8 september 2017 barlastvattenkonventionen. Konvention syftar till att minska
sjofartens paverkan pa havsmiljon via sitt barlastvatten genom att skapa nya rutiner gallande
utslapp och hantering av vattnet. FOr att mota de nya kraven behdver fartyg installera
reningssystem ombord eller pa annat sétt rena barlastvattnet. Syftet med den hér rapporten &r
att ta reda pa hur varldens storsta containerrederier implementerat dessa regler samt om de
anser att den nya konventionen kan bidra till att framja miljon. Med hjélp av enkéter som
skickats ut till tva av varldens storsta containerrederier, i lastkapacitet raknat, framkom det
hur tva stora aktorer i branschen agerar och uppfattar barlastvattenkonventionen.

Resultaten visar att de tillfragade containerrederierna anser att konventionen &r viktig och
nodvandig for att skapa en forandring samt att de tror att den pa lang sikt kommer att paverka
miljon positivt. De bekraftar dock en del problem som konventionens inforande har medfort,
sdsom en Okad arbetsbelastning och en ekonomisk paverkan. En faktor som framkommit och
visat sig ha stor betydelse &r konflikten mellan IMO:s och USCG:s regelverk, vilka skiljer sig
at och skapar problem for de stora containerrederier som trafikerar bade USA och andra delar
av vérlden. Exempelvis &r inte alla av IMO godkanda system accepterade i USA vilket
forsvarar implementeringen for de berérda rederierna.

Nyckelord: Barlastvatten, Barlastvattenkonventionen, COSCO Shipping Lines, IMO,
Invasiva arter, Maersk Line, Miljo, USCG



Abstract

In line with the rising trade between continents and its need for transportation by the sea, the
spread of ballast water around the world has also increased. Together with the ballast water,
invasive species are also being brought into the tanks of the ships. When the water, and
consequently the species, are being released, major problems can be caused by the organisms
in their new ecosystems. To prevent the spread of invasive species the IMO introduced the
International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and
Sediments, the Ballast Water Management Convention in short. It was ratified 8th of
September in 2017 and its main purpose is to reduce the environmental impact from the
ballast water discharged by shipping companies by creating new routines regarding
discharging and handling of the water. For example, the ballast water is required to reach a
certain standard, which may be accomplished by installing an on-board water treatment
system. The purpose of this report is to explore how the largest container shipping companies
in the world are working to implement the new rules and discover their thoughts on the
convention’s influence on the environment. By contacting and sending out questionnaires to
two of the world’s largest container shipping companies, the result of how these large
participants of the shipping industry experience and engage in the Ballast Water Management
Convention was received.

In the result, it appears that the approached companies find the convention necessary and
important to create a change in the business. Furthermore, they believe that it will contribute
to a positive development of the environmental situation. They are also acknowledging issues
that the convention has brought, as increasing work load and an economic impact. One main
factor that appeared to be of major importance is the conflict between the IMO’s and the
USCG’s ballast water regulations. Due to their discrepancy in demands and directives, the
container shipping companies that are comprised by them both are experiencing problems in
their work in attempting to comply with both IMO’s and USCG’s requirements. For example,
approved systems by the IMO may not be accepted in the US, which causes difficulties in the
implementation for the affected shipping companies.

Keywords: Ballast water, Ballast Water Management Convention, COSCO Shipping Lines,
Environment, IMO, Invasive species, Maersk Line, USCG



Forord

Den hér rapporten hade inte kunnat skrivas utan den hjalp som vi mottagit fran flera
tillmotesgaende manniskor och foretag. Vi vill forst och framst tacka var handledare Erik
Ytreberg som givit oss nddvandig information och feedback under skrivprocessen. Vi vill
aven tacka Maersk Line och framframforallt Anne M. Norderud-Poulsen men &ven andra
medarbetare inom Maersk koncernen som hjélpt till och besvarat enkaten. Utover det vill vi
aven tacka Erik Eriksen och Elizabeth Concha pa COSCO Shipping Lines for hjalp samt
besvarande av enkaten. Slutligen vill vi dven tacka Sofia Brockmark pa Havs- och
Vattenmyndigheten som bidragit med betydelsefull information om situationen i vattenmiljén.

Goteborg, maj 2018.

Amanda Bdorjesson Kristin Brandeby



Innehallsférteckning

SAMMANFATTNING ... s s SRR AR RS A SRR A AR S AR AR RS AR I
ABSTRACT I
FORORD.........coouusreeesssseessssseesssssessssssssesssssssssssssssssssssssssessssssssssss s sesss s eessssssessss e ssss s sss e sas e sasanees III
TERMINOLOGI \'
1 INTRODUKTION

1.1 SYFTE cutusruressesssssessssssesssssssassssssssassssssassassssssasssssssssassssssassasssssassasessssesssnessssassssssassasssssessssessssasssnsssssassssssassanesssssanesns
1.2 FRAGESTALLNING
1.3 AVGRANSNINGAR

2  BAKGRUND

2.1 IIMLO . eeeeeemeeseemeesseesse e es s s £
2.2 KONSEKVENSER AV UTSLAPP AV ORENAT BARLASTVATTEN ..oceutueeeeseeressessessesssssssssessessessessesssssssssssssessessessesens
2.3 BARLASTVATTENKONVENTIONEN OCH DESS IKRAFTTRADANDE

2.4 KRAV PA DOKUMENT ENLIGT KONVENTIONEN w.uuvtuueessesssmesssmsssmssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssmssssssssssssssssssssssssssses

2.4.1  Ballast Water Management Plan (BWMP)
2.4.2  International Ballast Water Management Certificate (IBWMC)
2.4.3  Ballast Water RecoOrd BOOK (BWRB)......oooonmiomsionssinsssssssssssssssssssssssasssssssssssssssssssasssssssssssasssssses
2.5 REGLERING AV BARLASTVATTENKONVENTIONEN
2.6 OLIKA SORTERS BARLASTVATTENRENINGSSYSTEM

2.6.1  Krav pd system frdn United States COASt GUAT.........couwrrurormerimsisissesissessssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssees 8
3 METOD 9
3.1
3.2
3.3
3.4 URVAL AV DELTAGANDE REDERIER ..vucueturtrtsessasssssesessasssssssesssssssessessssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssnsassssssensassessssneas 10
4.1 MACTSK LIN@ cuuerrsevseessersserssstsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssasssasssssssasssssssanssssssssssanssanssas 10
3.4.2  COSCO SRIPPING LINES..rvrurrrrrrrrrssrssrissssssissssssisssisssasssisssasssassssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 10
35 EITTK couveeueeeseessseessseesssesssessssessssassssessssessssessseessseesssessssessssessssessssessseess e s eeEss LRSS E SRR AR R AR R R R R R R0 10
D 4 20, 0] 0 1 11
4.1 REDERIERNAS INSATS FOR ATT MOTA KONVENTIONENS KRAV.....ccviverrrenreresseressssesssessssessssessssesssssssssessssessseens 11
411 MACTSK LIN@ cuereereesresetssrissrissssssisssisssasssasssasssasssasssasssssssssssssssasssasssasssssssasssass s sasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 11
4.1.2  COSCO SRIPPING LINES.cutrriirrsirssirssirsssisssssissssissisississsisssisssissssisssssssssssssssssssssssssssssssssisssssssssssssssssssssssssens 12
4.2 REDERIERNAS SYN PA KONVENTIONENS SYFTE ..uccuuseeseessesssesssessssssssessssessssessssssssssssssssssssssssssssessssasssssssssasssnses 12
A2.1 MACTSK LIN@ cuuereereeseesreessresssissssssasssisssisssisssasssasssasssasssass s sssssasssasssssssssssassssssssssasssssssasssasssssssssssssssssssssssssssns
4.2.2  COSCO Shipping Lines
4.3 REDERIERNAS VAL AV VATTENRENINGSSYSTEM ..ueuiriesesserssssesssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes 13
43,1 MACTSK LIN@ cuueereersvesressetssrisssisssisssisssisssisssisssasssasssasssasssasssssssssssasssasssasssasssassssssssssasssssssssssasssssssssssssssssssssssssesns 13
4.3.2  COSCO SRIPPING LINES..rvrurrrrrrrrrssrssrssssssssssssisssassssssisssssssasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 14
5  DISKUSSION
5.1 RESULTATDISKUSSION ...ouvvurrassssssssssssssssasens
5.1.1 Férdndringar i rederiernas arbete
5.1.2  Tid och pengar, anledningar till rederiernas GterRGISAMACE?............ceeeoveverorsrerrneersnsernneerran 15
5.1.3  IMO VS, USCG caeeererersersesrisesrissssissssissssissssasssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssssssssssssssssssssssssssssensesssess

5.1.4 Likheter vid implementering av andra regelverk i sjéfartsbranschen ....
5.2 IMETODDISKUSSION. 1uutuessessssessssessssessssessssessssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssssssssssssssassssssssssssssessssnas

6 SLUTSATS eoureeerecusessssessssessssesssssssasessssessasessssessasessssessssessssessasessssessssessssessssesessenssssessssessssesssssssssssessesssssssassssans 20

6.1 FORTSATT FORSKNING uvuttueuesssaeessssesessssesesssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssssssssssssssssssssssnsasssssssssssnsassssssssasans 21
REFERENSER 22
BILAGA 1 = ENKAT cooreceeeeseesessessmsessessessessessssessessessessaseasessessessessessasessessessessessasessessessesssssssessessesseassseasesseaseassees 26




Terminologi

AMS

BWM

BWMP
BWRP
BWTS

Regel D-1

Regel D-2

IBWMC
IMO

Invasiv art

IOPP

MARPOL

MEPC
TEU
Tonnage

USCG

Alternate Management Systems.

International Convention for the Control and Management of
Ships’ Ballast Water and Sediments. Barlastvattenkonventionen.

Ballast Water Management Plan.

Ballast Water Record Book.

Ballast Water Treatment System.

Ballast Water Exchange Standard. Standard att folja for att mota
konventionens krav. Innebar att barlastvattnet byts ut pa 6ppet
vatten.

Ballast Water Performance Standard. Hogre standard att folja for
att mota konventionens krav. Innebér att barlastvattnet endast far
innehalla en viss mangd organismer och kraver darmed rening av
vattnet.

International Ballast Water Management Certificate.

International Maritime Organization.

Art som introducerats till ett fraimmande ekosystem dér det orsakar
skada.

International Oil Pollution Prevention. Kraver ett certifikat som
ska fornyas vid torrdockning senast vart femte ar.

Internationell konvention som syftar till att férhindra fororening
fran fartyg i havsmiljon.

Marine Environment Protection Committee.
Twenty-foot Equivalent Unit. Standardiserat matt pa container.
Anger fartygets storlek och lastkapacitet i vikt eller volym.

United States Coast Guard.



1 Introduktion

Anvéndandet av barlastvatten i fartygen for att 6ka dess stabilitet &r i dagens lage nddvéandigt
for att kunna operera samt bedriva en trygg sjofart. Problemet som uppstar nar tusentals fartyg
anvander sig av vatten i barlasttankar for sin stabilitet har visat sig tydligt, da organismer sugs
med i in i barlasttankarna och sedan sléapps ut i nya miljoer dér de vid avsaknad av naturliga
fiender kan breda ut sig och &ven konkurrera ut inhemska arter. Det har lett till att de
frammande arterna kan sla rot och hotar att sla ut det befintliga ekosystemet, vilket i sin tur
kan medfora stora kostnader samt halsoproblem for manniskor och djur (Andersson, Brynolf,
Lindgren, & Wilewska-Bien, 2016). Problemet med en forflyttning av frammande arter till
nya vatten har dokumenterats sa tidigt som 1903 da man i Nordsjon upptéckte en ny art,
kiselalgen Biddulphia sinensis”, som aldrig tidigare markts av i det omradet (Gollasch et al.,
2007). Sedan dess har forflyttningen av arter via barlastvatten blivit mer och mer tydlig
runtomkring i vérlden, i och med den allt 6kade méngden fartyg som trafikerar vérldshaven.

Foljaktligen har International Maritime Organization (IMO) fatt fler anledningar att agera och
ar 2004 inleddes arbetet emot spridning av invasiva arter via barlastvatten genom infoérandet
av International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and
Sediments (BWMC) (David & Gollasch, 2008). BWMC kommer fortsattningsvis bendmnas
som barlastvattenkonventionen eller konventionen. Ar 2017 tradde konventionen i

kraft (Hasanspahi¢ & Zec, 2017, s. 128) och ska nu tillampas pa alla fartyg som &r
konstruerade for att pumpa in och ut barlastvatten (BWM/CONF/36, 2004, art. 3).

En fragestallning angaende den nya barlastvattenkonventionen ar vad den har for effekt, bade
kortsiktigt och langsiktigt, for varldens sjofart och miljo. Vad behover rederierna gora for att
tillgodose de nya krav som konventionen staller? | den har rapporten har nagra av de storsta
containerrederierna i varlden deltagit i en undersékning om hur den nya konventionen
paverkat just dem.

1.1 Syfte

Syftet med den hér studien &r att granska hur tva av varldens storsta containerrederier, i
lastkapacitet raknat, har paverkats i sitt arbete till f6ljd av barlastvattenkonventionens
implementering. Avsikten ar aven att undersoka vilka asikter foretagen har angaende de nya
regler som barlastvattenkonventionen faststaller. Genom att undersdka rederiernas insatser
och instéllning till konventionen redogor rapporten for om det var en implementering och
styrning av IMO som kravdes for att forandra situationen, eller om féretagen har varit
initiativtagande och pabdrjat arbetet med miljéutveckling genom barlastvattenrening tidigare.



1.2 Fragestallning

e Vad har containerrederierna gjort for att mota de nya krav stillda i
Barlastvattenkonventionen?

e Hur har arbetssituationen for rederierna forandrats i och med implementeringen av
Barlastvattenkonventionen?

e Vad tycker containerrederierna om konventionens paverkan pa containersjofarten?

e Vilket vattenreningssystem som av barlastvattenkonventionen kravs anvander
containerrederierna sig av?

1.3 Avgransningar

For att underlatta i informationssékandet har avgrénsning gjorts i arbetet i att endast
undersoka rederier med containertransport som inriktning. Fokus ligger pa de storre
rederierna, med anledning av att det ar dar resultatet av foérandringar i miljon efter
implementeringen anses synas som mest. Eftersom barlastvattenkonventionen inte behtéver
tillampas pa fartyg i nationell fart ar rapporten ytterligare avgransad till att endast underséka
rederier som trafikerar internationella vatten.



2 Bakgrund

Inom avsnittet bakgrund avhandlas barlastvattenkonventionens inférande samt arbetet med
den innan ratificeringen. Aven de nya kraven konventionen stiller pd dokumentation samt
reningssystem redogors for i det har avsnittet. Syftet med denna struktur &r att ge den
information som behdvs for att skapa forstaelse for det resultat som kommer att presenteras
samt diskuteras senare i den hér studien.

2.1 IMO

The International Maritime Organization (IMO) &r en specialiserad organisation inom FN
vars uppgift ar att utforma regler och riktlinjer géllande sakerhet och miljé inom den
internationella sjofarten. Syftet med det &r att fa aktorer pa marknaden att arbeta pa ett sadant
satt att FN:s hallbarhetsmal nr 14, att bevara och nyttja hav och marina resurser for en hallbar
utveckling, kan nas (Lim, 2017).

Né&r IMO har antagit eller utvecklat en ny konvention behéver den ratificeras enligt de villkor
som anges for den enskilda konventionen, innan den kan trada i kraft och bli internationellt
bindande. Vid accepterandet godkanner &ven staterna att implementera reglerna i nationell
lagstiftning och alla fartyg som seglar under de ratificerande landernas flagg blir darmed
bundna att folja konventionens regler (International Maritime Organization, u.a., a).

2.2 Konsekvenser av utslapp av orenat barlastvatten

Varje ar transporterar fartyg inom varldshandeln mellan 3-5 miljarder ton barlastvatten
mellan olika omraden och olika delar av varlden, enligt Statens offentliga utredning (SOU
2008:1, s. 55). Risken med forflyttningen av vattnet ar att bakterier, virus och invasiva arter
foljer med och sprids pa ett onaturligt sétt i nya miljoer dar de hotar den biologiska
mangfalden (Naturvardsverket, 2017) och utgor fara for bade miljo, halsa och ekonomi.
Enligt Carlton och Geller (i David & Gollasch, 2015, s. 39) ror det sig uppskattningsvis om
3000 — 4000 olika arter som forflyttas av varldsflottan dagligen. Forflyttningen av arter har
atskilliga ganger orsakat problem pa olika platser, exempelvis i USA da Zebramusslan, som
ursprungligen kommer fran Osteuropa, har spridit sig snabbt och inneburit enorma kostnader
for USA. De satter sig i stora samlingar pa harda ytor, s som fartygsskrov och infrastruktur
och tépper igen vatteninloppsrér samt utrotar inhemska arter (Pimentel, Zuniga, och
Morrison, 2005, s. 279).

Ytterligare konsekvenser som transporten av barlastvattnen kan medfora &r att arter av
ekonomiskt varde slas ut, fiskodlingar forstérs och dricksvatten fororenas och orsakar
sjukdomar (SOU 2008:1, s. 55). Det innebdr kostnader for sanering och bekdmpningsmedel,
resurser for att halla spridningen under kontroll, sjukdomsbehandling och forlust av inkomst
for kommersiella verksamheter da exempelvis fisk- och musselodlingar forstors (Pimentel et
al., 2005). Enligt rapporten “’Silent Invasion” frain WWF International (2009) som
sammanfattar kostnader och skador orsakade av invasiva arter som transporterats med
barlastvatten, forknippas det obehandlade vattnet med kostnader pa drygt sju miljarder dollar
per ar. En av de arter som fatt storst spridning och orsakat mest skada ar den tidigare namnda
Zebramusslan, vilken endast for USA har kostat cirka en miljard USD arligen for den
sanering och reparation som kravts (Pimentel et al., 2005). Spridningen av invasiva arter ses
som ett enormt hot mot bade vérldens ekonomi och miljo (Molnar et al., 2008), och
allteftersom handeln och transporterna varlden dver 6kar, kommer &ven forflyttningen av
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barlastvattnet géra detsamma och déarmed ocksa spridningen av organismer.

2.3 Barlastvattenkonventionen och dess ikrafttradande

Med namnda problem och den forvantade utvecklingen i atanke antog International Maritime
Organization den 13 februari ar 2004 barlastvattenkonventionen, som enligt IMO:s
generalsekreterare Kitack Lim (International Maritime Organization, 2017) &r ”En milstolpe
mot att stoppa spridningen av invasiva vattenlevande arter, vilka kan orsaka kaos for lokala
ekosystem, paverka den biologiska mangfalden och leda till en betydande ekonomisk forlust.”

Konventionen innehaller regler om hur barlastvattnet och medfoljande sediment ska hanteras
eller renas for att efterleva de krav som stélls av IMO och férhindra de skador som uppstar
fran spridningen av organismer varlden éver genom barlastvattnet. Den omfattar alla fartyg
som har en ratificerande stat som flaggstat eller beséker en hamn i en stat som har godként
konventionen. Fartyg som &r konstruerade att transportera och byta ut barlastvatten och som
trafikerar internationella rutter ar de som berérs (BWM/CONF/36, 2004, art. 3).

Arbetet mot att minska de negativa effekterna av barlastvattnet borjade redan pa 1970-talet,
da oroligheten infor situationen borjade diskuteras av IMO (Gollasch et al., 2007).
Organisationen har dérefter utvecklat det regelverk som kom att bli
barlastvattenkonventionen. Efter konventionens inférande kravdes ratificering eller annat
godkannande av minst 30 stater, vars sammanlagda bruttotonnage skulle motsvara minst 35%
av varldshandelsflottan, for att konventionen 12 manader senare skulle trada i kraft.
(BWM/CONF/36, 2004, art. 18:1). Det hér skedde den 8 september ar 2016, da Finland anslét
sig och de forbundna staternas sammanlagda tonnage uppgick till 35%, vilket gjorde att
konventionen tradde i kraft den 8 september ar 2017 (Hasanspahi¢ & Zec, 2017, s. 128). |
nuldget (april 2018), har 69 stater med bruttotonnage pa totalt 75,11% kontrakterat sig
(International Maritime Organization, 2018).

2.4 Krav pa dokument enligt konventionen

Nya krav efter IMO:s inférande av konventionen &r bland annat att de fartyg som &r
registrerade i en stat som har ratificerat konventionen maste ha en barlastvattenhanteringsplan
— ”Ballast Water Management Plan” (BWMP), ett barlastvattencertifikat — ”International
Ballast Water Management Certificate” (IBWMC), samt en barlastvattendagbok, pa engelska
en sa kallad ~Ballast Water Record Book” (BWRB). Utdver dessa dokument finns det dven
olika regler gallande de reningssystem — ”Ballast Water Treatment System” (BWTS) som ska
finnas ombord pa fartyg for att rena vattnet i barlastvattentankarna samt nar dessa
installationer ska ske.

2.4.1 Ballast Water Management Plan (BWMP)

The Ballast Water Management Plan &r ett dokument innehallande information

och riktlinjer for att man pa ett sa smidigt satt ska kunna operera sina fartyg i dess dagliga
drift efter implementeringen av barlastvattenkonventionen. Alla fartyg omfattade av
konventionen ska enligt regel B-1 (BWM/CONF/36, 2004) utveckla en individuell plan, som
sedan maste godkannas av myndigheter i den flaggstat som fartyget tillhor. Den bestar av
detaljer gallande hanteringen av fartygets barlastvatten och fartygets tomning av det

vattnet. En del av den har planen innehaller den information som behdvs for att kunna operera
fartyget, exempelvis vad for typ av reningssystem man anvander sig av for att folja
konventionen samt en detaljerad beskrivning av vilka ytterligare atgarder som ska tas for att
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uppna kraven. Aven sikerhetsregler for besattningen i samband med barlastvattenhantering
ska uppréttas och en officer ombord ska utses med uppgift att bekrafta att planen foljs.

En BWMP ska dessutom innefatta information gallande den dagliga operationen av
barlastvatten. Har ska de ganger man operationellt tommer sitt barlastvatten i havet
specificeras, det vill saga vilka tankar som tomts, vilken position fartyget hade vid témningen,
vattnets temperatur och hur mycket vatten som slépptes ut i havet. Det kréver daven att man
har en utarbetad procedur for hur man hanterar kontakten med staten i vars vatten man
uttdbmmer sina tankar (BWM/CONF/36, 2004, B-1).

2.4.2 International Ballast Water Management Certificate (IBWMC)

Ett International Ballast Water Management Certificate utfardas till fartyg av myndigheter i
fartygets flaggstat, efter en utford och godkéand inspektion av fartyget och dess
hanteringsplan. Certifikatet visar da att man ombord har rétt dokumentation samt ratt
utrustning for att félja konventionen och det certifikatet ar giltigt i maximalt fem ar
(BWM/CONF/36, 2004, E-5). Enligt regel E-1 i konventionen &r det endast fartyg med en
storlek pa minst 400 bruttoton som behover certifikatet (BWM/CONF/36, 2004).

2.4.3 Ballast Water Record Book (BWRB)

Enligt bilaga tva i konventionen (BWM/CONF/36, 2004) ska en

Ballast Water Record Book finnas ombord pa fartygen, dar all information rérande
operationer som inkluderar barlastvattentankarna ska dokumenteras. Det innebdr att varje
ombordtagning och utslépp av vatten samt tid och plats for handelsen ska sammanstallas.
Aven nar behandling for rening av vattnet har gjorts ska det dokumenteras i BWRB.

2.5 Reglering av barlastvattenkonventionen

Enligt Artikel 7 i barlastvattenkonventionens bilaga har varje ansluten stat ansvar for att
fartyg under deras flagg samt fartyg som anléper landets hamnar kontrolleras i en
hamnstatsinspektion (BWM/CONF/36, 2004). Fartyg som lyder under konventionen kan
enligt Artikel 9 aven bli inspekterade i andra hamnstater som har behdrighet att utféra
kontroller. Under dessa kontroller, sékerstélls det att det finns ett giltigt certifikat och en
barlastvattendagbok (BWRB) samt att ett prov pa barlastvattnet tas. Varje stat har dven
skyldighet att utarbeta en plan for barlastvattenhantering i nationella hamnar och vatten i
enlighet med konventionens riktlinjer (BWM/CONF/36, 2004, art. 4:2). De lander som har
ratificerat barlastvattenkonventionen har vidare ratt att kontrollera fartyg tillhérande
flaggstater som inte har ratificerat, om de anloper en undertecknad stat (BWM/CONF/36,
2004, art. 3). De fartygen ska behandlas likadant som fartyg under ratificerande landers flagg
nar de trafikerar ett sddant lands vatten. Detta for att undvika att de som inte anpassar sig for
att efterfélja kraven blir gynnsamt behandlade.

Alla som omfattas av reglerna ska kunna bevisa att de foljer en viss standard for hantering av
barlastvattnet. Standarderna ar i konventionen beskrivna i regel D-1 och D-2 och bendmns
darmed kortfattat som D1- och D2-standard i den har rapporten. | fartygets

Ballast Water Management Plan ska information om vilken standard man anvander samt vad
man gor for att uppna den finnas dokumenterat.

D1-standarden anvands i 6vergangsperioden fran att konventionen tradde i kraft tills att man

har majlighet att eller maste anvanda sig av ett reningssystem. Den har standarden innebér att
man byter ut minst 95% av volymen av barlastvattnet under sjéresan (BWM/CONF/36, 2004,

5



D-1), innan man anlGper en ny hamn déar det marina ekosystemet skiljer sig fran det i hamnen
man kom ifran. Det ska sa langt det ar méjligt, ske minst 200 nautiska mil fran narmsta kust
samt pa minst 200 meters djup. | undantagsfall, da man inte kan uppfylla kravet med 200
nautiska mil fran narmsta kust, har man tillatelse att byta ut vattnet med avstand pa minst 50
nautiska mil eller pa en av narmsta hamnstat utsedd plats (BWM/CONF/36, 2004, B-4). Den
hér standarden gallde omedelbart vid ikrafttradandet av konventionen, for fartyg byggda
innan 8 september 2017, fram till deras sista datum for implementering av D2-standarden
(DNVGL, 2017a).

Regel D-2 (BWM/CONF/36, 2004) innefattar reglering av hur stort antal livsdugliga
organismer i en viss storlek det far forekomma i fartygets utslappta barlastvatten. Exempelvis
ska det finnas féarre &n 10 stycken organismer per kubikmeter som ar 0,05 millimeter eller
storre i storlek. Regeln innehaller dven gransvarden i vattenutslappen dar tarmbakterier och
kolerabakterier, vilka kan paverka manniskors hélsa, ar sa kallade indikatorer. De har
direktiven innebar féljaktligen att obehandlat vatten inte far tommas direkt ut fran tankarna
rakt ned i havet, utan kraver forst nagon typ av rening. Fartyg byggda efter 8 september 2017
maste efterfolja D2-standarden direkt vid leverans (DNVGL, 2017b). De fartyg som ar
byggda innan ikrafttradandet av konventionen har dock en langre period pa sig att hinna
anpassa sitt arbetssatt efter kraven. Nar sista datumet for 6vergang till D2-standard blir &r
individuellt for varje fartyg och beror pa nar deras International Oil Pollution Prevention
Certificate (IOPPC) behdver fornyas, vilket sker senast vart femte ar (DNVGL, 2017b). Det
ar ett certifikat som utfardas efter en godkand undersokning av att fartyget foljer regler om
forebyggande av oljespill uppsatta i MARPOL-konventionen (Mitchell, 1994) och ska
innehas av fartyg pa 6ver 400 bruttoton (DNVGL, 2017b). Anledningen till att en installation
av barlastvattenreningssystemen sammanfaller med fornyelsen av IOPPC &r att man vid det
tillfallet anda behdver ta in fartyget pa varv och placera det i en torrdocka, vilket &r en stor
process man endast undantagsvis vill behéva gora.

Marine Environment Protection Committee (MEPC), som &r utsedda for att diskutera och
enas om fragor inom miljon, hade i juli ar 2017 sitt sjuttioférsta moéte (MEPC 71) for att
komma 6verens om regler infor barlastvattenkonventionens ikrafttradande (Hasanspahi¢ &
Zec, 2017, s. 128). De kom da fram till att implementering av D2-standarden ska fasas in 6ver
langre tid och ska senast 8 september ar 2024 ha uppnatts av alla berérda. Ursprungsregeln &r
att D2-standarden ska uppnas vid den forsta fornyelsen av IOPPC efter 8 september 2017,
men reviderades till att standarden senast maste efterfoljas vid den forsta IOPPC-fornyelsen
efter 8 september 2019. For fartyg som inte har IOPP-certifikat galler 8 september ar 2024
som absolut sista 6vergangsdatum (DNVGL, 2017b).

De fartyg som saknar de dokument som kravs eller inte kan visa att de nar upp till tillracklig
standard bryter mot konventionen. Staten i vilken dvertradelsen sker har da ratt att faststélla
sanktioner for det séarskilda fallet, vilka ska vara av sadan grad att dvertradelser av reglerna
motverkas och inte l6nar sig (BWM/CONF/36, 2004, art. 8). Utdver krav pa eventuella
straffavgifter har man enligt barlastvattenkonventionens artikel 10 (2004) rétt att ge ut en
varning, halla kvar fartyget som brutit mot konventionen eller férbjuda att barlastvattnet halls
kvar i tankarna tills det kan lossas dar det inte utgor nagon fara for hélsa och miljo.

2.6 Olika sorters barlastvattenreningssystem

For att fartyg i internationell drift ska folja konventionen om rening av barlastvatten kravs det
att man antingen ombord pa fartyget installerar ett reningssystem, eller pa annat satt renar
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vattnet, exempelvis genom landbaserade system. Systemet ska vara kontrollerat och
godkannas enligt kraven som finns formulerade i IMO:s barlastvattenkonvention, regel D-2
(BWM/CONF/36, 2004), vilken belyser den koncentration av organismer som &r acceptabel i
det utslappta vattnet efter behandlingen. Med hjélp av flaggstaten utférs tester bade ombord
och i landbaserade anlaggningar, vilka maste klaras av for att reningssystemet ska bli
godkant. Enligt riktlinje G-8 i barlastvattenkonventionen testas exempelvis att systemet
uppfyller sitt syfte, att det inte utgor nagon fara for personal ombord och att det utan
svarigheter kan underhallas vid behov (BWM/CONF/36, 2004). Regel D-3 i konventionen
faststaller aven att system som innehaller kemikalier behover genomga sarskilda, mer strikta
tester, dar bieffekterna fran kemikalierna undersoks utefter riktlinjerna i G-9. Bland annat
kontrolleras toxiciteten pa de &mnen som anvands i reningen for att méjliggora en bedémning
av reningssystemets paverkan pa omgivande miljo (BWM/CONF/36, 2004). Idag finns det
over 60 system som ar godkanda och kan installeras pa fartyg for att uppna
barlastvattenkonventionens krav pa utslappt barlastvatten (Hasanspahi¢ & Zec, 2017, s. 128).

De reningssystem som anvands idag kan delas upp i grupper utefter deras sétt att rena vattnet.
Det finns bland annat system dar ultraviolett stralning (UV), elektroklorering (EC) eller
filtrering anvénds for att minimera antalet skadliga organismer (Batista et al., 2017). Det finns
aven alternativ dar flera av metoderna anvands i samma system.

UV-stréalning &r den vanligaste metoden att i nagon form anvanda i reningssystemen (Alfa
Laval, 2017). Det fungerar sa att UV-lampor desinficerar vattnet vid intag, vilket paverkar
organismernas DNA och darmed skadar eller dodar dem. Eftersom det har systemet inte
sakerstaller att organismerna dor, kan det finnas svarigheter i att bedoma i vilket skick de ar
nér de slapps ut, samt hur stort antal av dem som &r livsdugliga enligt D2-standarden (Batista
etal., 2017). Vanligtvis anvands UV-stralning i kombination med filtrering. Vattnet filtreras
da forst for att eliminera storre partiklar och sedan ytterligare en gang efter desinficeringen,
nar barlastvattentankarna toms. Férdelen med detta system &r att det inte tillfors nagra
kemikalier som vid utslépp av det renade barlastvattnet foljer med och férorenar den
omgivande miljon. Det har dessutom bést prestanda oavsett temperatur och salthalt i vattnet,
jamfort med andra system. Driftskostnaden for UV-systemet bestar framforallt av kostnaden
for lampornas elkonsumtion, vilken varierar beroende pa hur starka lampor man anvander
(Olsen et al., 2016). Kostnaden for att installera ett system av den har typen ar ungefar 930
000 USD per system for enstaka fartyg och 840 000 USD ndr man bestaller installation for ett
storre antal fartyg at gangen (King et al., 2014, Tabell 5). Ett sorts UV-system ar Blue Ocean
Shield (BOS) som har utvecklats av COSCO Shipping Lines tillsammans med det kinesiska
universitet Tsinghua University (COSCO, 2015).

Elektrokloreringssystem desinficerar vattnet genom att producera en bakteriedédande 16sning
fran en vanlig saltlésning, med hjalp av el. Aven det har systemet kombineras ofta med
filtrering. Till skillnad fran UV-systemet ar det kansligt for lag salthalt och temperatur i
vattnet, da det forsvarar processen att tillverka desinfektionsmedlet och gor systemet mindre
effektivt. FOr att det fortfarande ska fungera optimalt krévs att systemet 6kar sin kapacitet,
vilket i sin tur 6kar stromférbrukningen (Batista et al., 2017). 1 samband med processen kan
det skapas skadliga gaser som behdver tas om hand, samt biprodukter som sedan slapps ut i
vattnet och over tid kan utgora negativ paverkan pa miljon (Alfa Laval, 2017, s.9). Jamfort
med UV-system &r installationen av EC-system nagot billigare. Baspriset for enstaka fartyg ar
drygt 660 000 USD och 600 000 USD med mangdrabatt (King et al., 2014, Tabell 5).



For enskilda rederier blir kostnaderna for att efterleva barlastvattenkonventionen och stoppa
spridningen av arter stora. Kostnaderna for vattenreningssystem ar som namnt olika, beroende
pa vilket sorts system och leverantor man valjer samt vilken storlek och typ av fartyg man
har. Det kan variera fran 400 000 USD till 1 600 000 USD (King et al., 2014, s. 11). Det finns
aven mojlighet att bestdmma om man vill installera systemet i samband med planerad
torrdockning, vilket kan ta upp till en manad, eller om man vill géra det under pagaende resa.
Det sistnamnda alternativet ar bade dyrare och tar langre tid, men fordelen &r att man kan
fortsatta sin operation till sjoss. Utover installationskostnad och inkomstforlust till foljd av
dagarna pa varv tillkommer dven underhallskostnad for systemet pa mellan 9 000 till 17 000
US dollar arligen. Har man daremot ett nytt fartyg blir monteringen enklare genom att det ar
en del av den ursprungliga konstruktionen och kan darmed bli omkring 100 000 US dollar
billigare &n att bygga om ett befintligt fartyg (King et al., 2014, s.14).

2.6.1 Krav pa system fran United States Coast Guard

Den 23 mars ar 2012 publicerade USA:s myndighet for kustbevakning, United States Coast
Guard (USCG) sin standard for barlastvattenhantering i USA, kallad "’the final rule” (Albert,
R., Lishman, J., & Saxena, J., 2013, s. 291). Regeln géller alla fartyg 6ver 1600 bruttoton som
ar utrustade med barlastvattentankar och verkar i amerikanskt vatten. De amerikanska
myndigheterna kraver, precis som regel D-2 i barlastvattenkonventionen, att fartygen ska ha
ett barlastvattenreningssystem installerat inom ett specifikt datum, beroende pa byggnadsar
samt nasta torrdockning. Innan dess &r det tillatet att byta ut barlastvattnet innan anlop i hamn,
likt regel D-1 i IMO:s konvention. Dock finns det dven fler valmojligheter for att efterleva
“the final rule” utan att behova installera ett system, exempelvis genom att behalla
barlastvattnet i tankarna sa lange man ar inom 12 nautiska mil fran kusten, eller att pumpa
vattnet till ett landbaserat reningssystem (United States Coast Guard, 2017a). For att uppfylla
USCG:s krav ska fartygen aven genomféra en rengéring av sina barlastvattentankar och skrov
regelbundet for att eliminera sediment och pavaxt som kan skada miljon (DNVGL, u.d).

De amerikanska kraven pa reningssystemen skiljer sig fran de krav IMO har faststallt samt ar
nagot fler och hardare an de IMO presenterat. Dar IMO godkéanner farre &n 10 stycken
livskraftiga organismer som ar minst 0,05 millimeter i storlek, har USCG specificerat att det
inte far finnas fler an 10 levande organismer. Bade IMO och USCG har krav pa att systemen
ska genomga ett antal testperioder ombord innan de blir godkanda. Enligt IMO begérs tre
godkanda perioder, medan USCG kraver fem stycken (United States Coast Guard, 2017a). De
fartyg som lyder under USCG:s regler maste anvanda system som ar testade och godkéanda av
de amerikanska myndigheterna, vilket i april 2018 endast ar sex stycken (United States Coast
Guard, u.d.). Det ar dock tillatet att i upp till fem ar efter sista datum for anpassning mot the
final rule” anvénda sig av Alternate Management Systems (AMS). Det dr system som blivit
godkanda av andra myndigheter an USCG, till exempel IMO, och godkanns darfér som
tillfallig 16sning i USA (DNVGL, u.a.).



3 Metod

| avsnittet metod presenteras det hur resultatet pa de namnda fragestallningarna framkommit.
| det har avsnittet avhandlas vilka typer av informationskéllor som anvants, samt presenteras
en beskrivning av den enké&t som ligger till grund for resultatet.

3.1 Informationssékning

Informationen som anvands i rapporten &r av bade primar- och sekundardatakaraktar. Den
enkat som skickats ut via mail till rederierna med fragor som ligger till grund for resultatet
utgor primardata. For att erhalla kompletterande kunskap om bakgrund och fa den béasta
mdjligheten att presentera ett tydligt resultat, anvands dven sekundérdata. Primért har
sekundardata hamtats fran olika vetenskapliga artiklar och webbpublikationer med hjalp av
Chalmers biblioteks och dess databaser.

En ytterligare kélla som ar av storsta vikt for framstéllandet av rapporten har varit den
internationella konventionen for barlastvattenhantering samt International Maritime
Organizations egen hemsida. Déar finns konventionen val strukturerad och forklarad. Aven
den svenska Transportstyrelsens hemsida har varit en bra tillgang for en djupare forstaelse av
konventionen.

3.2 Intervju

| kontakten med rederierna fick de fragan om de ville delta i en intervju eller besvara en
enkat. Samtliga valde da att endast besvara enkéaten. Eftersom de flesta med kunskap inom
omradet har sin placering pa utlandska huvudkontor har intervjuer varit svarare att fa till
stand.

3.3 Enkat

Den metod som anvénds dr av kvantitativ karaktar med enk&tundersokning som verktyg.
Syftet med det &r att pa ett snabbt och enkelt satt nd ut till en strre grupp (dd manga rederier
befinner sig i olika delar av varlden) samt att skapa en 6vergripande bild av situationen fran
berérda rederier (Denscombe, 2016, s.36). Enkaten ligger till grund for resultatet och togs
fram med hjalp av fragestallningarna for att pa basta satt fa tillgang till den information som
skulle ge det tydligaste och mest réttvisa resultatet. De valda rederierna kontaktades forst via
mail i ett forhandsmeddelande for att ska initial kontakt, ge dem information om enkéaten
samt undersoka intresset hos foretaget, innan den skickades ut till de som valt att delta
(Denscombe, 2016, s.50).

Enkaten som skickats ut till berorda rederier kan delas upp i tva olika amnesomraden och
bestar av 11 olika fragor att besvara. Omrade ett ror fragor kring vad foretagen gjort for att
implementera konventionen pa sina fartyg och inom sitt rederi. Dar stalls fragor angaende
innehav av ratt dokumentation for att tillgodose konventionen. Aven fragor kring vilken typ
av utrustning man valt for sina respektive fartyg hittas i den har delen. Dessa fragor ar
intressanta for fragestallningen da resultaten har kan vara valdigt varierande fran rederi till
rederi. Stor vikt lades ner pa att fragorna skulle vara sa pass tydligt formulerade att endast ett
fatal svarsalternativ skulle behdvas, detta for att forenkla proceduren for deltagande rederier,
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forenkla sammanstallning av resultatet, samt for att fa svar lampliga att jamféra med andra.
Dock finns &ven en del i enk&ten dar mojligheten finns att lamna 6vriga kommentarer utifall
att rederierna skulle dnska tillagga nagot. Omrade tva ror rederiernas installning till
barlastvattenkonventionen. Vad tycker de tillfragade rederierna om konventionens
ratificering, anser de att den tillfor nagot till sj6farten eller ar den verkningslos?

3.4 Urval av deltagande rederier

De deltagande i enkaten ar utvalda fran de 10 storsta containerrederierna i varlden, raknat
efter lastkapacitet. Ett mail skickades ut till de svenska avdelningarna for att se vilket intresse
det fanns for att delta i enkéaten. Tva rederier svarade att de hade majlighet att stalla upp och
de utgdr nu underlaget till det presenterade resultatet. De foretag som valt att besvara enkaten
ar bada placerade pa listan av de fyra storsta containerrederierna i varlden och har manga
fartyg som paverkas av konventionen i besittning. Darfor anses de svar som mottagits genom
enkéaten vara ett bra underlag for att besvara de fragor som utgér rapportens syfte och
fragestallning samt dra slutsatser om stora delar av varldscontainerflottan.

3.4.1 Maersk Line

A P Moller Maersk ar ett internationellt foretag med kontor éver hela varlden och drygt 88
000 anstallda inom olika delar av koncernen. De grundades 1904 och har sedan dess bedrivit
rederiverksamhet, terminalverksamhet och arbete inom logistik (A.P. Mgller-Maersk, 2017).
Den delen av A P Moller Maersk som hanterar deras containersjofart heter Maersk Line och
ar ett av de foretag som det fokuseras pa i den har studien. Maersk Line &r det storsta
containerrederiet i varlden med marknadsandelar pa 18,9 % av den globala marknaden
(Alphaliner, 2018). Deras flotta bestar av drygt 600 fartyg, bade chartrade och &gda, som
trafikerar 343 hamnar varlden 6ver (Maersk Line, u.d.) och tillsammans har de en kapacitet att
frakta cirka 3 291 452 stycken TEU (Rasmussen, 2017).

3.4.2 COSCO Shipping Lines

COSCO Shipping Lines ar ett kinesiskt rederi dgt av den kinesiska staten. Utover sin
containerverksamhet trafikerar de aven varldshaven med tank- och torrbulksfartyg. COSCO
Shipping Lines raknas som det fjarde storsta containerrederiet i varlden med kapacitet att
transportera 1 800 000 stycken TEU. De har en flotta bestaende av 361 containerfartyg
(COSCO Shipping Lines, u..) och innehar marknadsandelar pa cirka 8,9% (Alphaliner,
2018). COSCO verkar over hela vérlden och trafikerar 267 hamnar i 85 olika lander (COSCO
Shipping Lines, u..). Tillsammans med Evergreen Line, OOCL och CMA CGM bildar
COSCO shipping Lines den sa kallade ”Ocean Alliance” en allians ddr rederierna arbetar
tillsammans och hjalps at for att forflytta containers mellan kontinenterna genom att
gemensamt bemanna olika slingor. (Poskus, 2015).

3.5 Etik

Medverkande respondenter har tillfragats om de vill delta med sitt namn samt vilket rederi de
representerar for att varna om deras integritet, da fragorna som stéllts kan anses vara av
kéanslig karaktar for de deltagande (Denscombe, 2016, s. 428). Bada rederierna har godkant att
den svarandes namn och foretag ndmns i rapporten.
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4 Resultat

| resultatet presenteras svaren pa den enkat som containerrederierna mottagit, uppdelat efter
inriktning pa fragorna. De rederier som besvarat enkaten som utgor resultatet ar Maersk Line
samt COSCO Shipping Line, tva av de storsta containerrederierna pa varldsmarknaden. 1 figur
lredovisas vilken marknadsandel vérldens 100 storsta containerrederier har (Alphaliner,
2018). Tillsammans innehar Maersk och COSCO néstan 28% av marknadsandelarna och dger
cirka 600 fartyg vilket anses som en betydande del av vérldens containerflotta. Resterande
atta rederier av varldens 10 storsta besitter 53,4 % och 6vriga 90 av varldens 100 storsta
containerrederier innehar tillsammans 18,8% (Alphaliner, 2018).

B APM Maerks & COSCO
Shipping Lines

B Resterande topp 8 stdrsta
rederier

Ovriga 90 rederier

Figur 1. Vérldens 100 storsta containerrederier i marknadsandelar (%). Data
inhdmtad fran (Alphaliner, 2018).

Svaren pa enkaterna har framkommit via mailkontakt med rederierna och de har bada godkant
att deras foretagsnamn namns vid presentation av de besvarade fragorna. Den utskickade
enkaten gar att finna i bilaga 1.

4.1 Rederiernas insats for att mota konventionens krav

En del av rapportens syfte ar att undersoka vad berdrda féretag har gjort for att mota
barlastvattenkonventionens krav samt om de har blivit paverkade av 6kat administrativt arbete
och ekonomiska kostnader. De fragorna som finns med i enkaten gallande arbetsbelastning
kopplat till konventionen &r fraga ett och tva, samt atta och nio (bilaga 1). De tva forsta
fragorna beror de dokument samt vattenreningssystem som kréavs och svarar pa om foretaget
éver huvud taget valt att folja konventionen och da vidtagit de forsta atgarder som kravs.
Dartill hor aven fraga tre och fem, som avhandlar under vilken tidsperiod som rederiet gjort
forandringar i sitt arbete.

4.1.1 Maersk Line

Pa fraga ett har Maersk Line svarat att de innehar bade BWMP, BWRB och IBWMC, vilka
utgor de dokument som efter september 2017 kravs for att fa fortsétta sin operation till sjoss
enligt Barlastvattenkonventionen. De har i fraga tva uppgivit att alla fartyg annu inte har blivit
forsedda med nagot av de reningssystem som ar godkanda av IMO, men att installationen av
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systemen ombord pa fartygen paborjades innan konventionen tradde i kraft ar 2017 och
arbetet fortloper alltsa dver tid. Fortsattningsvis har Maersk Line besvarat fraga fem med att
de har planerade installationer i samband med férnyelse av sina IOPP-certifikat. De &r
kontinuerligt schemalagda fran konventionens ikrafttradande och &nda fram till ar 2024, vilket
ar aret da rederierna senast maste arbeta i enlighet med standarden i regel D2 enligt IMO.

Pa fraga nio, angaende implementeringens effekt pa foretagets arbetsbelastning i samband
med planering och utformande av nya dokument samt installation av nya system, svarade
Maersk Line att de i sin organisation paverkats av en dkad arbetsbelastning efter
konventionens inforande. | linje med konventionen maste rederierna planera in underhall pa
varv for att kunna installera reningssystem samt hantera nya dokument maste utfardas och
hallas uppdaterade pa fartygen vilket Maersk Line anser paverkat arbetsbelastningen pa
rederiet.

Maersk har i enkaten inte besvarat fraga atta, om de anser att konventionen paverkat dem
ekonomiskt. Om det ar pa grund av ett misstag fran respondentens sida eller om de avsiktligt
Iatit bli att svara har inte gatt att sakerstalla da det ej gatt att fa kontakt med personen for en
kompletterande fraga. Utifran Maersks CSR-rapport (A.P. Mgller - Maersk A/S, 2017) som
gar att finna pa Maersk Lines hemsida kan man utlésa att installationer av korrekta
reningssystem ombord pa deras fartyg beréknas att uppga till cirka 300 miljoner USD. Om
den informationen kopplas till frga étta kan det konstateras att barlastvattenkonventionen
bidragit till en 6kad kostnad for rederiet, men hur de stéller sig till kostnaden, om den &r hdg
eller 1ag och om den paverkat foretaget avsevart gar ej att sakerstalla utifran enkaten.

4.1.2 COSCO Shipping Lines

COSCO Shipping Lines (hddanefter bendmns foretaget endast som COSCO) har i enkéaten
uppgivit att &ven de har den nya dokumentation som konventionen begér att varje fartyg
maste kunna uppvisa, och har darmed alltsa paborjat arbetet i enlighet med kraven. De har
angett att vattenreningssystem finns installerade ombord pa deras fartyg samt att det
genomfordes redan innan september 2017. Dock har fraga fem besvarats med att alla fartyg
annu inte nar upp till standarden i regel D2, vilken oftast kraver ett reningssystem, och menar
alltsa att delar av flottan fortfarande praktiserar standard D1 — utbyte av barlastvatten till havs
innan anlop av ny hamn. Ur samma svar framkommer att COSCO:s planléggning for
fullstandig dvergang till standard enligt D2 kommer att ske mellan 2019 och 2024. Det
innebdr att de kvarvarande fartygen, utan D2-standard, genomfor sin senaste fornyelse av
IOPP-certifikat innan 8 september 2019 och har ytterligare fem ar pa sig innan tidsperioden
for omstéllning for efterlevnad av kraven gar ut.

COSCO har liksom Maersk Line &ven svarat att konventionen resulterat i en forhojd
arbetsbelastning for foretaget. En 6kad arbetsborda for foretag kan aven féra med sig en dkad
ekonomisk pafrestning. | svaret pa fraga atta bekréaftar COSCO att atgarderna de tvingats
vidta i syfte att folja konventionen paverkat foretaget ur ett ekonomiskt perspektiv. Som
tidigare ndmnts har Maersk Line publicerat en summa som de réknat ut att en
installationsprocess kan tédnkas kosta och trots att COSCO &r ett mindre rederi an Maersk
Line, far man en indikation pa vad en installation kan ténkas kosta aven for detta rederiet.

4.2 Rederiernas syn pa konventionens syfte

Med forhoppning att minska spridningen av invasiva arter till fraimmande ekosystem genom
barlastvattnet, utvecklades barlastvattenkonventionen som ett regelverk for att uppna det
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utsatta malet. Ytterligare en del i rapporten &r att granska rederiernas syn pa hur betydelsefull
konventionen &r for miljon, fraga sex och sju i enkéten handlar saledes om konventionens
paverkan pa miljon samt om den i dagens lage ar essentiell for branschen.

4.2.1 Maersk Line

Maersk har i den hér fragan valt att svara att de bade anser att konventionen var nddvandig
trots den dkade arbetsmangd den inneburit for dem, samt att de tror att den kommer att
paverka miljon pa ett positivt satt. Dock har de till fraga sex valt att tillagga “we support the
convention, however not the USA’s standalone requirements.” De anser det problematiskt att
USA har hardare regelverk an IMO, som inte alltid speglar barlastvattenkonventionens krav.
For Maersk Line saval som for andra rederier som bedriver trafik inom amerikanskt
vattenterritorium racker det alltsa inte ha ett IMO-godkant reningssystem installerat, utan det
behover dven vara accepterat av USCG.

Maersk har pa sin hemsida (A.P. Mgller-Maersk, u.d.) aven uttryckt sin asikt om att det kravs
hard reglering av konventionen for att dess fulla syfte ska kunna uppnas och inget rederi ska
fa en mer gynnsam behandling It goes for the regulation of ballast water as well that the
importance of a robust enforcement system cannot be overestimated. Without it, the playing
field will be highly uneven and the motivation for investing in compliance will be
decreased.”.

4.2.2 COSCO Shipping Lines

COSCO svarade liksom Maersk att de anser att konventionen kommer att ge en positiv
inverkan pa miljon samt att inférandet var nédvandigt for sjéfartens miljéutveckling. Aven
COSCO bedriver sjofart i amerikanska hamnar och berors darfor av de av de hardare kraven
som USA stéller pa fartygens barlastrening. Dock ar det inget som ndamns av COSCO sjalva i
enkéten.

4.3 Rederiernas val av vattenreningssystem

Utover nya rutiner och en 6kad arbetsbelastning ar det intressant att undersoka vilket sorts
vattenreningssystem foretagen valt att anvanda och om det finns nagon sarskild anledning till
det valet. | enkéaten &r det fraga fyra som beror just det har. Egenskaper som kan vara
avgorande ar energieffektivitet, pris, storlek, vilken sorts teknik som anvands eller hur
milj6anpassat systemet &r. Trots att de &r konstruerade just for att framja miljon &r de i
varierande grad skonsamma, beroende pa vilken teknik som anvinds. Aven tidigare namnda
svarigheter i att anpassa sig efter bade IMO:s och USCG:s regler spelar stor roll i val av
system och leverantor. En annan faktor som kan paverka valet ar alder pa flottan, da det kan
anses mer fordelaktigt att byta ut sitt barlastvatten i ett externt system an att installera ett
ombord, om fartyget ar gammalt. Maersk har angivit att deras flotta har en genomsnittlig alder
pa nio ar och majoriteten av COSCO:s fartyg ar mellan sex och atta ar (Equasis, 2018).

4.3.1 Maersk Line

Bade COSCO och Maersk har svarat i enkéten att de pa sina fartyg valt att anvanda sig av
UV-system for att behandla barlastvattnet. Maersk har aven i sitt svar bifogat en kommentar
om att det ar det systemet som foredras. Pa sin hemsida namner de ett samarbete ihop med
Desmi Ocean Guard, en tillverkare av barlastvattenreningssystem (A.P. Mgller-Maersk,
2014). Det ingicks ar 2015 och Desmi valdes som leverantor av 14 stycken UV-system till sju
av Maersks nybyggen, som levererades under 2016 och 2017. Systemen &r utvecklade
tillsammans med Maersk och darfor val anpassade till deras fartyg (Desmi, 2015).
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Just den utrustningen som anvandes ar an sa lange endast AMS-godkénd av USCG (United
States Coast Guard, 2015) och &r alltsa accepterad pa Maersks fartyg i USA i fem ar fran det
datumet da fartygen maste vara utrustade med ett godkant reningssystem enligt "USCG Final
Rule”.

4.3.2 COSCO Shipping Lines

COSCO:s avdelning for skeppsbyggnation utvecklade ar 2013 tillsammans med det kinesiska
universitet Tsinghua University ett reningssystem som behandlar vattnet med hjélp av UV-
lampor samt filtrering (COSCO, 2015). Det kallas Blue Ocean Shield (BOS) och &r liksom
Desmis system AMS-godként (United States Coast Guard, 2017b). Ar 2015 ingick samma
avdelning hos COSCO é&ven ett femarigt avtal med producenten Wartsila som innebar att
deras reningssystem “Wirtsild Aquarius Electro Chlorination” skulle bli tillverkade och
monterade pa COSCO:s varv, delvis pa COSCO:s egna fartyg, men aven pa fartyg dgda av
andra rederier (Wartsila, 2015). Reningen gors genom filtrering samt elektroklorering.
Foljaktligen ar de med och bedriver utvecklingen av behandlingsystem for barlastvatten pa
flera fronter och anvénder sig sjalva av utrustning med varierande teknik.
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5 Diskussion

| det hér avsnittet kommer resultatet som tagits fram att diskuteras samt de givna
fragestéllningarna och syftet besvaras och avhandlas. Diskussionen ar uppdelad i tva delar;
resultat- och metoddiskussion. | forsta delen diskuteras de svar som framkommit i
enkatundersokningen samt vilka orsaker som kan ligga bakom dem. 1 sista delen diskuteras
vald metod for rapporten.

5.1 Resultatdiskussion

5.1.1 Forandringar i rederiernas arbete

Utifran de bada rederiernas svar pa enkatfragorna uppfattas att de vid konventionens
inférande handlat pa liknande satt. Exempelvis har bade COSCO och Maersk svarat att de
anser att konventionen kommer medfora en positiv paverkan pa miljon, men har samtidigt
aven uppgivit att det arbete de gjort dnnu inte ar tillrdckligt for att fullt ut félja den uppsatta
D2-standarden som konventionen beskriver. De har alltsa utvecklat de dokument som kravs
samt borjat forandra sitt arbetssatt for att rena vattnet, men inte uppnatt den standard som
inom nagra ar kommer vara obligatorisk enligt barlastvattenkonventionen. Som vérldens
storsta samt fjarde storsta containerrederi kan man formoda att de ska vara ledande och tidigt
anpassa sig for att foregd med gott exempel och driva miljéarbetet framat. Bade COSCO och
Maersk arbetar tillsammans med foretag som konstruerar vattenreningssystem och &r pa sa
satt delaktiga i utvecklingen av barlastvattenhantering. | det har avseendet har dem bada
verkat proaktivt gentemot barlastvattenkonventionen, da arbetet paborjades innan
konventionen tradde i kraft. Man var medveten om att IMO lange gjort insatser i att fa en
forandring av barlastvattenhanteringen och att en konvention var pé vag. A andra sidan hade
USA redan innan rederierna borjade arbetet med att skapa nya system publicerat sina regler,
av vilka bade COSCO och Maersk omfattas.

Trots att konventionen varit i kraft atta manader och att man i manga ar innan dess varit
medveten om forédndringarna den skulle medféra, samt att man ar med i utvecklingen av
reningssystem har de uppgett att alla deras fartyg dnnu inte foljer D2-standarden. Slutsatsen
att de inte varit sa initiativtagande i sitt miljoforbattringsarbete som de skulle kunna vara, kan
da dras. Da de bada lagger sig pa den lagsta nivan som konventionen kraver av dem for
tillfallet, kan det uppfattas som att rederierna endast gér minsta mojliga for miljon. Dock
behdver inte svaret vara sa enkelt, utan det kan finnas flera olika faktorer, vilka vidare
diskuteras mer ingdende, som gor sa att man som aktor i sjéfartsbranschen annu avvaktar i sitt
arbete. Det behover darmed inte innebdra att man anser konventionen och dess mal som
onddiga.

5.1.2 Tid och pengar, anledningar till rederiernas aterhallsamhet?

For rederier i Maersk Line och COSCO Shipping Lines storlek blir hela proceduren kopplad
till installation av systemen pa alla deras fartyg ekonomiskt pafrestande och mycket
tidskravande. Det kravs noggrann schemalaggning av monteringen, med deviation fran
originalrutten och forlust av inkomst som konsekvens. Som ndmnts i resultatet har COSCO
uppgett att de redan markt av att konventionens inforande paverkat dem ekonomisk och att
arbetsmangden har dkat, vilket med hansyn till det som kravs av dem ar forstaeligt. Aven
Maersk har som tidigare namnts uppgivit i sin hallbarhetsrapport att installationen av
reningssystem pa sina fartyg kommer kosta dem 300 miljoner USD (A.P. Mgller - Maersk
A/S, 2017). Eftersom de bada rederierna har stor kapacitet och manga fartyg ar det enkelt att
se att det innebar en stor ekonomisk forlust nar fartygen ska laggas in pa varv for installation
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och darmed forlorar fraktintakter under den tiden. Enligt Hasanspahi¢ och Zec (2017) har det
faststéllts att ett befintligt fartyg som behover konstrueras om for att kunna installera ett
barlastvattenreningssystem kan behdva spendera upp till en manads tid pa varv. De behdver
sprida ut installationerna éver tid, for att inte forlora alla fartyg i service pa samma gang,
vilket gor att processen blir utdragen. Det har ar alltsa bade en tidskravande och kostsam
process som rederierna behover ta i beaktning vid planering och aven en aspekt som kan
forklara deras avvaktande installning. A andra sidan uppgér de samhéllsekonomiska
kostnaderna for konsekvenser av barlastvattenforflyttningen till cirka 7 miljarder USD
arligen, enligt WWF:s rapport (WWF International, 2009). Man skulle kunna anse att
rederiernas engangskostnad for installation av reningssystem &r lag jamfért med vad
spridningen av barlastvattnet kostar samhallet varje ar. Likasa att inférandet av IMO:s
barlastvattenkonvention och dess krav &r val motiverade och att hoga kostnader for rederierna
inte dr ett nog befogat skal till att avvakta med installation.

Yiterligare en aspekt till fordréjning av installation kan vara alder pa flottan. Ett
containerfartyg kan vanligtvis anvandas i cirka 20 ar innan det skrotas (Hasanspahi¢ och Zec,
2017). De aldre containerfartygen som inte har s manga inkomstbaserade ar kvar i trafik
innan skrotning ar darfor inte prioriterade for installation av reningssystem. Rederierna
behdver fundera pa om det ar vart att spendera tid och pengar pa aldre fartyg for att fa dem att
uppna konventionens krav, eller om de ska lata dem skrotas i fortid, och vilket alternativ som
innebar minst forlust. Inget foretag som strévar efter en ekonomisk vinst vill géra onddiga
investeringar som inte ger nagon avkastning. Samtidigt &r byggnationen av nya fartyg en
mycket stor kostnad, vilket gor det svart att motivera skrotning i fortid. Ett av vérldens storsta
containerfartyg kostade cirka 600 miljoner USD (Wenz, 2015), en enorm investering som
man garna utnyttjar maximalt. Maersks flotta &r ungefar nio ar gammal i genomsnitt och
COSCO:s bestar till storsta del av fartyg i aldern sex till atta ar. De har alltsa mer &n halva sin
livslangd kvar och att demolera fartygen i fortid ar inget alternativ. Installationen av
reningssystem medfor en stor kostnad fér bade Maersk och COSCO, men i och med att det
m0ojliggor fortsatt operation och intjaning av fraktintakter kommer det 16na sig dver tid, i
motsats till skrotning av ett fullt dugligt fartyg.

Hasanspahi¢ och Zec (2017) har i sin rapport kommit fram till att det blir problematiskt for
alla fartyg att hinna installera vattenreningssystem ombord, da antalet varv i férhallande till
antalet fartyg som behdver konstrueras om inom tidsramen inte ar tillrackligt. De menar att
det kravs mer tid &n den som forst angivits och att det kommer finnas fartyg som inte har de
nodvandiga systemen installerade efter att tidsfristen for rederierna gatt ut. Efter att deras
studie skrivits har som tidigare namnts ett mote hallits, MEPC 71, dar man givit rederierna en
utokad tidsperiod for installationerna for att tgarda dessa problem. Fragan &r nu om
rederierna i och med den forlangda tidsfristen ser en mojlighet till att skjuta upp
installationerna ytterligare och avvakta, eller om de genomfor installationen som planerat vid
deras forsta IOPPC-fornyelse efter 8 september 2017. Det forstndmnda alternativet skulle
alltsa innebéra fortsatt 6kad pafrestning pa varven och att problemet endast skjuts framat. |
enkéaten har bade Maersk och COSCO svarat att de kommer fasa in installationerna 6ver tid
mellan 2019 och 2024 i samband med IOPPC-fornyelse, och arbetar alltsa med
implementeringen in i det sista.

5.1.3 IMOvs. USCG

Den konflikt mellan USA:s och IMO:s olika regelverk angaende barlastvattenrening har
skapat problem foér manga containerrederier och kan utgora ytterligare en faktor till
fordrojningen av rederiernas efterlevnad. Som Maersk ndmnde i sin enkdt och som dven

16



diskuterats mer inom branschen har IMO:s och USCG:s skilda krav gjort det svart for
rederierna att agera i enlighet med dem bada. | en artikel av Grey (2016) namns den tvist som
finns mellan regelverken med fokus pa problemet som uppstatt i och med att de krav som
finns for att fa systemen godkanda av de olika myndigheterna skiljer sig at. Maersk uttryckte i
ett av sina enkatsvar att de anser barlastvattenkonventionen som nddvéndig men att de anser
situationen med USA som problematisk. For nagon som betraktar bade rederierna, och
barlastvattenkonventionen med oberoende Ggon sa anses den instéllningen inte vara helt
orimlig. Att det finns kring 60 stycken system godkanda av IMO varav endast sex stycken har
fatt USCG:s accepterande gor inte situationen enklare for rederierna. Vattenreningssystemen
som COSCO och Maersk varit med och skapat ar annu inte heller godkénda av USCG, utan
endast AMS-accepterade. Da man har engagerat sig i att finna en 16sning for att kunna
efterleva IMO:s regelverk, men anda inte lyckas tillgodose USCG:s krav, kan man uppfatta
det som frustrerande for rederierna.

Det ar vélkant att rederier 6ver hela varlden haft problem sedan den senaste finanskrisen med
bland annat laga fraktrater som foljd (Wright, 2016). | sparet av laga inkomster har
varldsbilden av containerakttrer andrats genom exempelvis konkursen av Hanjin och olika
typer av allianser mellan de storspelande rederierna som foljd. Det ar da inte underligt att de
stora containerrederierna varlden éver avvaktar med tidskravande och kostsamma operationer
som i slutandan kanske inte fungerar for hela dess flotta pa alla de rutter som trafikeras. Att
schemalagga sina fartyg, betala for installationen samt forlora upp till en manads fraktintakter,
for att sedan inte kunna garantera att de amerikanska direktiven efterfoljs &r inte en optimal
situation for redarna och man forstar dess tvekan och ovisshet kring installation av
reningssystem. Om USA och IMO kunde ha kommit 6verens om en gemensam standard
under de manga ar som barlastvattenkonventionen och diskuterats, hade det forenklat for
manga rederier, paskyndat implementeringen och optimerat konventionens paverkan vid
inforandet.

5.1.4 Likheter vid implementering av andra regelverk i sjofartsbranschen

Det &r inte forsta gangen nya regler for att forbattra miljon implementeras da stora atgarder
krdvs av rederierna, som i barlastvattenkonventionen. Genom att studera hur féretag inom
sjofartsbranschen har agerat vid tidigare liknande tillfallen, kan likheter till dagslaget finnas.
Ar rederier generellt sett negativt instéllda till nya krav och regler eftersom de vet att det
kommer innebar en forandring for dem och att en forandring innebér extra arbete och
kostnader? Eller &r det bristen pa enhalliga regelverk som paverkar rederiernas agerande och
skapar en osakerhet i branschen?

Ett exempel till vilket paralleller kan dras &r direktiven om svavelutslapp och andelen svavel
som far finnas i fartygsbranslet. Direktiven skiljer sig at beroende pa i vilket omrade man
trafikerar och vart pd haven man befinner sig. Generellt sétt &r den gransen genom regleringar
av IMO satt till 3,5% svavel i branslet for seglande pa varldshaven. Diskussioner fors i IMO
om det kravet ska komma att skérpas och det som anges just nu ar att man under 2020 vill
infora en global grans pa 0,5% (Transportstyrelsen, u.d.). Man ser alltsa dven har ett rorligt
regelverk dar krav andras och regler blir hardare for rederierna, vilket far rederier att avvakta
med atgarder for efterlevnad tills man ar séker pa att forandringarna man gor kommer att
racka for att uppnd kraven och samtidigt gynna foretaget. Ostersjon, Nordsjon, Kattegatt,
Skagerak samt Engelska kanalen har dock fastslagits som SECA-omraden, alltsa ett
svavelkontrollomrade dar andra, hardare regler galler for svavelhalten och utslappen. | SECA-
omradet ar gransen sedan 2015 0,1% svavelhalt i branslet (Wilde, 2017) vilket skiljer sig fran
den Ovriga regleringen pa 3,5%. Precis som for rederier som arbetar for att forsoka tillgodose
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bade IMO:s och USCG:s krav for barlastvattenhantering, tampas de rederier som omfattas av
svaveldirektiven med varierande krav pa regional och global niva.

| en artikel av Chalmers Tekniska Hogskola (Wilde, 2017) presenteras en matning som utforts
dar efterlevnad av svaveldirektiven kontrolleras. Det framgar att 15% av fartyg som trafikerar
Engelska kanalen och 10% av fartygen kring Danmark bryter mot reglerna, och alltsa slapper
ut strre halt av svavel an vad som ar tillatet. Johan Mellqvist, bitradande professor i optisk
fjarranalys som leder arbetet menar att anledningen till det & den ekonomiska faktorn. Att
mdjligheten att spara in pengar genom att fortséatta anvanda hogsvavligt bransle évervinner
viljan att arbeta efter regelverket och darmed bidra till en battre miljo. Anledningen till att en
stor andel fartyg bortser fran reglerna ar att det saknas ett ordentligt straffsystem (Hultberg,
2017), vilket gor att det kan I6na sig att spara in pengar pa branslet. Vad galler just kontroll av
efterlevnad av barlastvattenkonventionen ar det nagot som Maersk sjalva har uttryckt ar
betydande for en rattvis konkurrens och en grundférutsattning till ett fungerande regelverk.
De sdger dven att motivationen for foretag att investera och arbeta for att na upp till
konventionens krav forsvinner om inte alla rederier har samma forutséttningar utan att nagra
far en gynnsam behandling.

Ytterligare liknelse mellan inférandet av barlastvattenkonventionen och svaveldirektiven
inom SECA &r att tiden som getts for att gora de forandringar som behdvs anses for kort. Infor
ikrafttradandet av barlastvattenkonventionen hélls MEPC 71 for att forlanga
implementeringsperioden, da man sett ett problem i att fa alla fartyg att fa plats pa varv och
hinna utfora installationer under den period de forst angett. Christoffer Fjellner, ledamot i
Europaparlamentets miljo- och halsoutskott skriver bland annat i sin debattartikel i Svenska
Dagbladet (2012) angaende svavelreglerna att han anser att:

Det som ger 6verenskommelsen en bitter bismak ar i huvudsak tva saker. Dels att
reglerna for olika delar av Europa skiljer sig at, vilket bade paverkar naringsliv
och folkhélsa. Dels den orimligt korta tiden vi ger svenska foretag till
omstéllningen.

Det finns alltsa ett monster i hur det gar till vid inférandet av nya regelverk inom sjofarten
som inte ar helt oproblematiskt for de berorda aktorerna. Bade Maersk och COSCO har som
tidigare ndmnts uppgett att de anser barlastvattenkonventionen vara nddvéndig (detta trots en
Okad arbetsbelastning for personalen) samt att de tror att den kommer bidrar till en positiv
forandring for miljon. Men nér regelverken som offentliggdrs har en tendens att inte vara
tillrackligt utvecklade, utan kraver uppdatering samt att de innehaller brister i hur de
kontrolleras &r det forstaeligt att berérda foretag har svart att motivera en omedelbar
forandring. Att rederierna avvaktar vid inférandet av nya konventioner och regler skulle
kunna forklaras med den erfarenhet de innehar av att det sker forandringar i direktiven i sent
skede, vilket paverkar deras arbete.

Man kan ana en besvikelse bade 6ver hur reglerna har skrivits samt en frustration dver att
regelverken skiljer sig at beroende pa vart ens fartyg befinner sig. En besvikelse som kan anas
av Maersks kommentar om att skillnaden mellan IMO:s och USCG:s krav gor det mer
komplicerat for rederier att forsoka tillgodose olika regler beroende pa vilken del av véarlden
man trafikerar. Att inte alla lander och alla hav har samma regler stéller skilda krav pa
rederier och lander, vilket bidrar till ojamn konkurrens och kan konstateras orsakar missnoje
vare sig det handlar om en barlastvattenkonvention eller svaveldirektiv.
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5.2 Metoddiskussion

Den stdrsta delen av resultatet har utvunnits med hjéalp av en kvantitativ metod i form av
enkatformulér till tva av varldens storsta containerrederier, vilket aven ar den som utgor
primardata. Det positiva med enkat som informationshamtning &r att foretagen fick tid pa sig
att besvara fragorna och att de kunde skickas vidare for att na till ratt avdelning och kontor
(Eliasson, 2010, s.29). Nagot som marktes med kontakten med foretagen var just att
informationen som behovdes ofta fanns pa huvudkontoren i andra delar av varlden, darfor har
enkatfragorna varit en uppskattad form da det var enkelt att skicka dem vidare till ratt person.

Infor den hér studien kontaktades 10 stycken rederier med en forfragan att delta och besvara
enkaten. Av dem var det fyra stycken som aterkom att de ville delta, varav tva stycken sedan
faktiskt aterkom med svar. De resterande har hort av sig och sagt att de haft svart att fa
aterkoppling fran de berorda avdelningarna och na fram till den person i andra delar av
varlden som arbetar med barlastvattenhantering inom sitt foretag. Sammanfattningsvis har
20% av de tillfragade rederierna aterkommit med ett resultat vilket kan anses som lagt. Det
kan ocksa innebdra att man inte far ett rattvisande resultat eftersom man saknar information
fran flera andra aktorer pa varldsmarknaden. De som besvarat enkaten kan av en slump tycka
samma sak medan resterande rederier tycker nagot annat, vilket inte framkommer utan deras
svar och man riskerar da att dra felaktiga slutsatser (Denscombe, 2016, s.54). For att ha
mojlighet att fa storre svarsfrekvens skulle ett utokat antal foretag att tillfraga varit
fordelaktigt. Forfattarna anser dock att eftersom de rederier som besvarat enkéten ar av
betydande storlek inom sitt omrade kan de resultaten som givits tolkas och ses som
representativt for containerrederibranschen.

Det som kan anses negativt med enkatfragor &r att det finns en risk for missuppfattning vid
sammanstéllningen av svaren, da man inte helt sékert kan veta om de som deltagit uppfattat
fragan pa ett annat satt an forfattaren avser (Eliasson, 2010, s.29). Risken finns att man
missuppfattat samt inte gjort helt korrekta bedémningar. Ett exempel pa brist i
kommunikation via enkaten &r att Maersk lamnat en fraga utan svar. DA det inte gatt att fa
kontakt med respondenten igen efter att enkéaten atersants har det inte framgatt om det var ett
misstag eller om det finns nagon tanke i att inte besvara fragan. Vid skrivandet av resultatet
insags ocksa att fler kompletterande fragor skulle vara av intresse, men det har da varit svart
att fa tag i berord person och svarstiden har varit 1ang. Det hade kunnat avhjalpas med hjalp
av en intervju som metod, da man ofta far fram mer information via samtal samt att det da
finns mojlighet till foljdfragor och ett mer utvecklat svar (Denscombe, 2016, s.59). Fordelen
med enkaétfragor ar att svaren framgar tydligt samt att det inte kravs nagon storre bearbetning
av dem, da dem redan skrivits ner av de medverkande, vilket for forfattarna ar tidssparande.

Eftersom fragorna i enkaten handlar om hur man har arbetat for att uppfylla de krav som finns
i syfte att minska miljobelastningen, vilket ar ett mycket viktigt amne for manga, finns risken
att svaren inte ar helt sanningsenliga. Det kan istéllet vara sa att man har svarat det som man
tror forvantas av ett stort, ledande féretag inom branschen. Det ar enkelt att svara att man som
foretag tycker att barlastvattenkonventionen ar ett bra initiativ och nagot man vill framja men
a andra sidan visar det sig dven i enkaten vilka insatser man faktiskt gjort for att folja
konventionen, vilket i sin tur ger en arlig bild. Det finns som sagt bade fér och nackdelar med
den metod som valts, men den metod som anvants har passat fragestallningarna samt syftet
for rapporten.
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6 Slutsats

Med hjalp av den datainsamling som utfrts och presenterats samt den diskussion som forts
kring resultatet kan forfattarna i det har avslutande kapitlet presentera slutsatserna. Aven
forslag pa vidare forskning kring &mnet som ar fokus i den har rapporten framfors.

Det som i forsta hand kan konstateras utifran studien som gjorts ar att bade Maersk Line och
COSCO Shipping Lines paverkats och gjort forandringar pa sina fartyg for att tillgodose
kraven stéllda i barlastvattenkonventionen. De bada rederierna har svarat att man tillfort de
nya dokument som krévs samt att man pabdrjat installeringen av de reningssystem som
konventionen kraver. Trots att man av svaren kan utldsa att deras utvecklingsarbete inte pa
nagot satt avslutades fore september 2017, har bade COSCO och Maersk har uppgivit att
konventionen ar viktig for miljon och framsteg inom sjéfartsbranschen. Arbetet mot att
uppfylla D2-standarden &r for bada rederierna schemalagt efter kommande IOPPC-fornyelser
och kommer att fortlopa de kommande aren fram till ar 2024.

Rederierna har angivit att konventionen 6kat deras arbetsbelastning som en konsekvens av
kraven, bade genom den nya dokumentationen samt installation av reningssystem da dem
bada inneburit 6kat administrativt arbete och samtidigt nya rutiner for personal. Stora
ekonomiska pafrestningar har uppstatt framforallt i samband med omkonstruktion av fartyg,
investering i nya system men &ven till foljd av den vaxande arbetsbérdan. Trots det stéller de
sig bada positivt till barlastvattenkonventionens inférande. Maersk betonar dock att strang
kontroll for efterlevnad av konventionen ar av stor vikt, da gynnsam behandling av enskilda
rederier bidrar till en sned konkurrens och motarbetar de som faktiskt arbetar med en
forandring.

En betydelsefull faktor som framkommit vid undersokningen ar USA:s paverkan med deras
regelverk for sjofarten och barlastvattenhantering som skiljer sig fran IMO:s direktiv. Maersk
Line har papekat att konflikten dem emellan &r ett problem néar det galler efterlevnad av
barlastvattenkonventionen. Da USCG har hardare krav blir det den myndighet man blir
tvungen att forhalla sig till. Samtidigt tar deras processer for godkannande langre tid, vilket
fordrojer implementeringen av system och forsvarar rederiernas arbete och i att efterleva
IMO:s barlastvattenkonvention.

Det &r svart att bedoma att COSCO och Maersks insatser i att inféra nya arbetssatt i sin
organisation har varit proaktiva, vilket bade kan ha sin forklaring i att man avvaktar for att
nya regler i branschen tenderar till att uppdateras och éndras dven efter ikrafttradande, eller i
konflikten mellan IMO:s och USCG:s regelverk. | enkdtsvaren har man kunnat se att
rederierna pabarjat sin implementering men ocksa valt att avvakta med fullstandig 6vergang.
Det ar problematiskt for rederierna att vara proaktiva géllande implementering av IMO:s
regler i barlastvattenkonventionen nar de ar medvetna om att USCG har andra regler. Det ar
ett enormt sloseri bade med ekonomiska medel, tid och resurser for rederierna att arbeta
snabbt och installera IMO-godkanda reningssystem nar det &r osdkert om de systemen i
framtiden ens kommer att fa godkannande av USCG. Slutligen kan man konstatera att
barlastvattenkonventionens inforande blivit en konvention som debatterats och engagerat
bade rederier och folk i och omkring sj6fartsbranschen samt bidragit till en foérandring for
containerrederier.
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6.1 Fortsatt forskning

Nagot som inte utforskats vidare i den har rapporten ar den faktiska miljopaverkan till foljd av
barlastvattenkonventionens ikrafttradande. Da det annu inte gatt sa lang tid sedan inférandet
av konventionen och med det faktum att rederierna har ytterligare sex ar pa sig att éverga till
D2-standard har effekterna pa miljon i den hér rapporten inte diskuterats. Det skulle darfor
vara intressant att i framtiden utfora studier av vattenmiljoer som tidigare paverkats negativt
av tillfort barlastvatten for att jamfora med tillstandet efter konventionens ikrafttradande. Det
skulle pavisa om konventionen faktiskt gjort nagon forandring for vattenmiljén eller om den
misslyckats med det uppsatta syftet.
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1. Do you currently have a ballast water and sediments management plan, a
ballast water record book and an international ballast water management
certificate?

O Yes
O No

© No; we are in lack of: ...iiieismisisssssiassoissasassisa

2. Do you have a ballast water treatment systems in compliance with IMO’s
requirements installed on your vessels?

O Yes
O No

3. If yes, were the systems installed before the convention entered force in
September 2017?

O Yes
O No

4. Which type/types of system are you currently utilizing, or will in the future
utilize to treat the ballast water?

UV-system
Electrolytic system
Chemical injection
Filtration system
Deoxygenation
Heat treatment
Cavitation system
Electric pulse
Port-based system
Barge-based system
Othelr: sirmsrrmmmrrmers
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5. If you are now complying with the D1 standard, when are you planning on
transcending to the D2 standard?

O Between 2018 and 2019
O Between 2019 and 2024

6. Do you consider the implementation of the convention as essential?
O Yes
O No
O No opinion

If no, please describe briefly why:

7. Do you believe that the convention will have a positive effect on the
environment?

O Yes
O No, not significantly

8. Do you consider that the implementation of the convention has adversely
affected your company from an economic perspective?

O Yes
O No

9. Has the implementation entailed complications or increased work load for
your company?

O Yes
O No

10. How many ships does your fleet consists of?

12. Additional comments:

Thank you for your participation!
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