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Forord

Denna examensuppgift skrevs som en del av bachelorutbildningen i nautikk vid Hggskolen

Stord/Haugesund.

Temat for denna uppgift valdes pa grund av att vi ansag att det kunde vara intressant att se
pa en stor konvention som var pa vag att trada i kraft. Det ar ett aktuellt tema, och chansen
att se en ny konvention i denna storleksordning implementeras kommer inte ofta. | och med
detta arbete har vi fatt en inblick i det som ar IMO:s nésta steg mot en mer miljovanlig

skeppsfart.

Vi vill tacka var handledare Hilde for det otroliga stod och hjalp som vi fatt. Vidare vill vi dven

tacka de personer som stallt upp pa intervju, och hjalp oss att slutféra uppgiften.



Sammandrag

Syftet med denna examensuppgift var att se pa om den kommande
barlastvattenkonventionen kommer kunna uppfylla sin funktion som effektiv barriar for

oonskad spridning av arter mellan marina ekosystem.

For att kunna undersoka denna fragestallning har vi valt att anvanda oss av kvalitativ
forskningmetod, och genomfor intervjuer med personer som vi i vart utval ansett vara

intressanta for var uppgift. Viss dokumentstudie har dven foretagits.

| var undersdkning har vi kommit fram till att det finns en del hinder pa vagen till en effektiv
konvention. Det finns diverse oklarheter i konventionen som den ser ut idag, vilket kan ha
lett till en forsening av fullstdndig implementering av konventionen. Vi ser ingen grund till att
rederierna kommer fa problem att finansera framtida investeringar, trots avsaknad av
ekonomiskt stod. Pa grund av att konventionen godkandes vid en tidspunkt da det inte fanns
klart utarbetade tekniska metoder for varken rening ombord eller provtagning och analys i

samband med kontroller, lamnar dessa omraden idag utrymme for forbattringar.

Vara resultat visar dven att med vissa andringar, tillagg och fortydliganden i konventionen
formodligen kommer kunna bli ett gott och effektivt hinder for vidare forstoring av lokala

marina miljoer.
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1 Inledning

| mitten av 1990-talet, rapporterades de forsta fynden av den invasiva arten Limnoperna
fortunei, eller guldmussla, i Argentina (waterwiki.net, u.d.). Guldmusslan kom ursprungligen
fran Kina, och tros ha fraktats fran dess naturliga habitat med barlastvatten ombord ett
fartyg over Stilla Havet. Idag har guldmusslan fatt fotfaste i den stora Amazonfloden, dar den
spridit sig snabbt. Guldmusslans spridning har fatt stora konsekvenser for lokala ekosystem

och lokal ekonomi

Barlastvatten har anvéants av fartyg i hundratals ar, och barlast kan definieras som ett
material med en vikt som anvands for att vdaga ner och/eller balansera ett objekt
(globallast.imo.org, u.a.). Darmed ar barlastvatten vatten som anvands av fartyg for att sékra
stabilitet, trim och strukturell integritet. Traditionellt sett, och fram till idag, har
barlastvatten tagits in i fartygens tankar i borjan av en resa dar man ska krdver den extra

stabilitet barlasten tillfor, for att sedan slappa ut det nar det ar dags att lasta ombord gods.

Denna orenade transport av barlastvatten har lett till spridning av arter till nya ekosystem,
vilket har lett till att den internationella maritima organisationen IMO utarbetat en ny
konvention, som blev fardig och godkdand 2004. Denna konvention ar menad till att férhindra
vidare spridning av andra invasiva arter i framtiden, genom inférandet av krav till
reningssystem for barlastvatten pa fartyg. Namnet pa den nya konventionen ar Ballast Water
Management Convention, och ska galla for fartyg som har tillatelse att fora flaggan till en
medlemsstat till konventionen eller opererar under en medlemsstats auktoritet, om inte

annat ar klart uttryckt (IMO, 2009).

Trots att konventionen godkdndes i IMO ar 2004, har den annu inte tradit i kraft. For att
barlastvattenkonventionen ska bérja géalla, maste inte mindre dn 30 IMO-medlemsstater
med en sammanlagd grosstonnage pa inte mindre dn 35 procent av varldens totala
kommerciella grosstonnage ratificera konventionen (IMO, 2009). Att en stat ratificerar en
konvention innebar att staten forbinder sig till den aktuella 6verenskommelsen, och efter att

ratifieringskraven for barlastvattenkonventionen ar uppfyllda kommer konventionen trada i



kraft efter 12 manader. Den 31 mars 2013 hade 36 medlemsstater motsvarande 29.07

procent av varldsgrosstonnagen ratificerat konventionen (IMO, 2013)

Historiskt sett kan man observera att inférandet av nya regler, forordningar och
konventioner sallan gar helt smartfritt. Signaler fran naringsliv och maritima
intresseorganisationer indikerar dven att problem kan komma féreligga dven vid inférandet
av barlastvattenkonventionen. Nédvandiga forutsattningar ska alltid finnas pa plats for att

en effektivimplementering ska kunna ske. Finns dessa nodvandiga forutsattningar idag?

1.1 Tema och frdgestdllningar

| denna forskningsuppgift har vi valt att se pa barlastvattenkonventionen, och hur den
kommer anvandas for att hindra spridningen av maritima arter mellan olika unika
ekosystem. Vi har valt att se pa konventionens roll som barriar, for forhindring av denna
problematik, genom att se pa tva inre och en yttre faktor, sett ur konventionens perspektiv.
Med inre faktor menar vi specifika delar av konventionen, medan en yttre faktor ar nagot

som inte omnamns i konventionen, men som fortfarande paverkar den.

Barlastvattenkonventionen kan delas upp i flera olika tilltag som tas, och dessa tilltag
representerar flera olika underordnade barridrer. Specifikt har vi valt att se pa tva av dessa
underordnade barridarer, med fokus pa styrkor och svagheter dessa besitter. Sedan har vi
valt en yttre paverkande faktor, namligen ekonomin. Yttre ekonomiska faktorer paverkar
konventionens chanser att genomféras pa ett bra satt genom att erbjuda de medel som ar

nodvandiga.

Detta vill till slut leda till diskussionen om barlastvattenkonvention kan anses vara en effektiv
barriar mot spridning av invasiva arter runt om i varldshaven. Detta har lett till
fragestallningen om vilka potentiella utmaningar som kan identifieras i férbindelse med
implementering av konventionen, och hur dessa kan bidra till att foérsvaga

barlastvattenkonventionen som barriar?



1.2 Avgrdnsning av uppgiften
Barlastvattenkonventionen utgors av flera faktorer, men vi har valt att fokusera pa ett fatal,

vilket visas i figur 1.
De inre faktorer vi valt att fokusera pa har vi valt att kalla:

e Teknik- och forskningsbarriaren.

e Kontroll- och provtagningsbarridren.

Dartill har vi valt att se pa yttre ekonomiska faktorer som tillkommer.

Inre faktorer - Yttre faktorer

Figur 1 — Inre och yttre faktorer



2 Teori

| detta kapitel beskrivs de teorier som anvants i arbetet. Eftersom det &r frdga om att

motverka en specifik, oonskad hiandelse ar det sdakerhetsteori som anvants som forankring.

2.1 Tidigare forskning
Arbetet omhandlar olika styrkor och svagheter som ror de olika faktorerna kring en
konvention som dnnu inte implementerats. Darfor finns mycket begransat med tidigare fakta

och undersokningar att tillga.

2.2 Sdkerhetsteori
Vi har valt sédkerhetsteorierna "Pyramidmodellen” och “Swiss Cheese model” av James
Reason (1997). For att kategorisera teorin i olika begrepp och uttryck har vi valt att se pa de

begrepp som presenteras av Erik Hollnagel (1999).

2.2.1 Pyramidteori

James Reasons (1997) pyramidteori bygger pa barridrteori men visar pa sambandet mellan
organisatoriska faktorer och arbetsplatsfaktorer. Det blir mest naturligt att se ekonomi som
exempel pa organisatorisk faktor, och som en forutsattning for att implementering av
barlastvattenkonventionen ska kunna ske. Den nedersta delen av pyramiden ar en grundsten
som resten av organisationen vilar pa. Ju bredare och solidare den &r, desto battre fungerar

resterande delar.

Tillrackligt kapital hos statsmyndigheter och enskilda rederier ar en forutsattning for att

barlastvattenkonventionen ska vara effektiv.

Vid tillfalle av brister i de organisatoriska faktorerna, uppstar svarigheter att tillgodose krav

pa arbetsplatsfaktorer. | detta fall ser vi ekonomi som en organisatorisk faktor och brist pa



god ekonomi kan leda till att krav pa arbetsplatsfaktorer inte uppfylls. En arbetsplatsfaktor i

det har fallet skulle kunna vara tex. daligt utfért underhall av reningssystem.

«l"tsléipp av orenat vatten »
« Arbetsplatsfaktor »

Organisatorisk
Daliga ekonomiska g fakior Bristande system for
forutsiittningar S triining och uppléirning

Bristande
kunskap hos
manskap

Bristande
teknisk
utrustning

Figur 2 — Pyramidteori, fritt fran Reason (1997).

2.2.2 Swiss Cheese Model

| Swiss cheesemodellen ser man alla tilltag for att forhindra o6nskade handelser som
barridrer. Pa en grundlaggande niva ar funktionen av en barriar att antingen férhindra en
oonskad handelse fran att uppsta, eller att skydda ett system fran den oonskade hdandelsens
konsekvenser. (Hollnagel, 1999). Dessa barriarer representeras traditionellt av
schweizerostskivor, som med dess hal 4r genomtrangliga. Dessa hal representerar mojliga

brister i varje barriar, och de barriarer vi fokuserat pa presenteras i figur 3.

Utslédpp av
orenat vatten
med marina
invasiva arter

Teknik- och forskningsbarridgren

Kontroll- och provtagningsbarriédren

Figur 3 — Swiss Cheese Model, fritt fran Reason (1997).



Den nya barlastvattenkonventionen ar en barriar som har kommit till for att forhindra
oonskad spridning av arter mellan ekosystem. Man skiljer mellan preventiva och reaktiva
barridrer. En preventiv barriar ska ha funktionen att forhindra att en odnskad handelse
intraffar, medan en reaktiv barriar har funktionen att den ska skydda mot konsekvenserna av
denna odnskade handelse. Med detta kan vi ocksa konstatera att barlastvattenkonventionen
ar en preventiv barridr, och att den dven passar in under begreppet immateriell barriar. En
immateriell barriar definieras som en barriar som inte ar fysiskt narvarande eller
representerad i situationen, utan snarare ar representerad i form av en bok eller text i annan
form. Typiska immateriella barridrer ar regler, riktlinjer, restriktioner och lagar (Hollnagel,

1999).

2.2.2.1 Teknik- och forskningsbarridren

For att undvika oonskad spridning av arter mellan marina ekosystem stéller konventionen
krav till anvandning av reningssystem for barlastvatten. Detta krav ar en materiell barridr. En
materiell barriar definieras som en barriar som fysiskt forhindrar en o6nskad handelse fran
att ske (Hollnagel, 1999). Aven denna barriir ses som en preventiv barriir, dd den verkar
forebyggande. For att den tekniska barriaren ska kunna vara effektiv, sa kravs dven forskning
och framsteg pa detta omrade. Detta innebar att vi kan se forskning som ytterligare en

preventiv barridar, och dessa tva omraden gar hand i hand.

2.2.2.2 Kontroll- och provtagningsbarridren

For att tillse att barlastvattenkonventionen efterfoljs, kravs kontroller av fartyg som
omfattas av konventionen. Detta kommer utféras genom kontroller ombord pa fartyg, samt i
vissa fall genom provtagning av ballastvatten som fors i tankar ombord. Detta utgor
ytterligare en viktig preventiv barridr i barlastvattenkonventionen, och kategoriseras som en

immateriell barriar.



3 Metod

| detta kapitel vill vi framféra grunderna till att vi har valt den forskningsmetod vi anvant oss

av, och beskriva de eventuella for- och nackdelar som kan appliceras pa denna metod.

3.1 Hur gick forskningen till

Eftersom detta ar ett problem som vi forutspar kommer intraffa i framtiden sa har vi inte
funnit sa mycket tidigare information om just var problemstallning. Darfor har vi valt att till
denna forskningsuppgift anvdanda oss av kvalitativ forskningsmetod, och
informationsinsamling har féretagits genom utforande av semistrukturerade kvalitativa

intervjuer och dokumentstudier.

3.1.1 Intervjuer

Grunden till att vi valt att anvanda oss av semistrukturerade intervjuer vid insamlingen av
material ar att vi har velat utfora vara intervjuer med en stor grad 6ppenhet och med
utrymme for intervjuobjekten att framfora sina egna meningar, och majlighet att skapa ett
diskussionstillfalle med den intervjuade. Detta innebar att vi har fatt in nya synvinklar pa de
av oss satta problemstallningarna, vilket var det vi efterstravade eftersom detta var ett helt
sedan tidigare for oss okant och komplext problem. Det vi ville ha var en teknik som inte
satte begransningar i intervjun, utan gav oss verktygen till att Iata andra, mer okdnda
aspekter som skulle kunna foreligga komma fram. En sddan metod ger uppenbarligen dven
mojligheter till att ga mer pa djupet i relevanta fragor, pa en mer spontan grund och lyfta

fram eventuella aspekter vi inte forutsett (Ryen, 2002, s.15).

Fore genomforandet av intervjuer utarbetade vi intervjuguider, innehallandes fragor som vi
ansag var relevanta for det aktuella intervjuobjektet. Detta innebar att vi framstallde en ny
guide till varje intervju. For att kunna jamfora de olika parternas svar och asikter innehaller
varje intervjuguide snarlika huvudfragestallningar, men for att kunna fa ut mest av varje
intervju anpassade vi utformningen utefter vem vi intervjuade, och vad dennes

expertisomrade var.



Vi ville i utgangspunkten utféra vara intervjuer sa utfyllande, informativa och personliga som
moijligt. Detta ledde oss till beslutet att genomféra intervjuerna vid fysiska moten. For att
forsakra oss om att inte ga miste om nagot som blev sagt i intervjuerna valde vi att anvdanda
utrustning for ljudupptagning. Detta majliggjorde for oss att kunna félja med aktivt och inte
tappa fokus pa grund av nedférande av noteringar. Vi ville dven for att kunna fa
intervjuobjektet att 6ppna sig och ge oss sa mycket information som mojligt upptrada som
goda lyssnare. Vi insag att ljudupptagning mojliggjorde for oss att lyssna aktivt, och
upptrada intresserat (Ryen, 2002, s. 109). Fore varje intervju informerade vi intervjuobjekten
om att vi avsag spela in intervjun, vilket ingen opponerade sig mot. Vi informerade dven om
att vi hanterar datan fran intervjuerna anonymt, och att vi avsag att radera ljudupptagningar

efter projektets avslutning.

Efter genomférande av intervjuer transkriberade vi ljudupptagningarna. Detta eftersom vi
ansag att det skulle bli enklare att kunna ga tillbaka och se pa det som sagts i intervjuerna,
och dels for att kunna ga igenom intervjun néar vi hade den farskt i minnet och kunna

diskutera och sakerstalla att vi uppfattat intervjuobjektets meningar pa samma satt.

3.1.2 Dokumentstudie

Eftersom det inte finns nagot exakt facit pa hur framtiden kommer se ut, har vara
intervjuobjekt till viss del spekulerat. Darmed har vi dven valt att parallellt genomfdra egen
dokumentstudie, och da tagit utgangspunkt i valkanda och gott renommerade kallor.
Resulterande data fran dokumentstudien jamfor vi med data fran vara intervjuobjekt. Detta
hoppas vi kommer resultera i att vi far ett sdkrare resultatunderlag, som kommer leda till en
mer pricksaker diskussion kring insamlat material. | tabell 1 presenteras de dokument vi

anvant i dokumentstudien.

IMO (Red). (2009) Ballast Water Management Convention and the guidelines for its

implementation. London: International Maritime Organization.

IMO (Red). (2013) BLG 17-18 - Report To The Maritime Safety Committee And The Marine

Environment Protection Committee

Tabell 1 - Litteraturlista



3.2 Urval av intervjuobjekt

Vi har valt att kontakta bade myndigheter och féretag for att komma i kontakt med
relevanta intervjuobjekt. Grunden till att vi valt att intervjua personer bade fran dessa bada
parter ar att vi forutsatter att de har olika syn och asikter pa de fragestallningar vi satt upp.
For att kunna kunna fa en bred uppfattning om problem och férutsattningar som kan

foreligga har vi valt att se pa ett storre och ett mindre rederi.

Vem Intervjuobjekt Intervjutyp Tidpunkt
Sjofartsdirektoratet PhD Marin mikrobiologi Intervju 2013-04-04
(Norge)

Mindre rederi Administrerande direktor Intervju 2013-04-18
Storre rederi Fleet manager Intervju 2013-04-22
Sjofartsverket Ekonom Telefonintervju 2013-04-25
(Sverige)

Producent av Verkstallande direktor Intervju 2013-04-22
reningsutrustning

Tabell 2 - Intervjulista

3.3 Nackdelar med kvalitativ forskningmetod

Den kvalitativa intervjumetoden har passat oss bra, men vissa problem kan dven
uppmarksammas. Vi uppdagade snart att de data och den information vi fick fram enbart
aterspeglade den enskilde individens asikter, medan en storre kvantitativ undersékning
formodligen hade gett oss tillgang till fler meningar och tankar fran fler parter och darmed
ett bredare forskningsunderlag. Detta belyses dven i den fackliga litteraturen (Ryen, 2002, s.
131). Vi upplevde dven att det ibland var svart att kontrollera alla faktorer for en lyckad

intervju, vilket marktes speciellt nar en av intervjuobjekten dven var barnvakt.




4 Resultat

4.1 Ekonomi och kapital som organisatorisk faktor

En viktig faktor for att sakerstalla att det finns mojligheter for barlastvattenkonventionen att
fungera effektivt som barriar, ar att de organisatoriska faktorerna som kravs ar gott
underbyggda. En viktig organisatorisk faktor vi valt att se pa ar ekonomin hos rederier, av
den enkla anledning att de behover tillrackligt kapital bland annat for att kunna inforskaffa
system for rening av barlastvatten. Vi har valt att avgréansa oss till att se pa enbart
rederiernas ekonomiska forutsattningar, eftersom det ar de som kommer sta fér de stora

kostnaderna.

I inhdmtningen av data har vi valt att kontakta ett storre och ett mindre rederi, eftersom vi
ansag att det borde foreligga olika ekonomiska forutsattningar beroende pa storlek pa
rederiet, och att det skulle kunna vara intressant att jamfora dessa. Syftet med detta har
varit att skapa en forstaelse for hur rederierna kommer kunna hantera de eventuella
ekonomiska svarigheter som kan uppsta nar konventionen trader i kraft, och se om det finns

en beredskap for att kunna mota eventuella problem.

4.1.1 Rederiers ekonomiska forutsiattningar

Installation av barlastvattenreningssystem ar enbart en utgift for rederierna, och inget som
man kan vinna eller aterfa nagot pa rent ekonomiskt, till exempel i form av sankta kostnader
for bransleforbruk. Utdver inkop och installation av reningssystem tillkommer bland annat

driftkostnader samt utgifter for underhall.

De investeringskostnader som foreligger vid installation av barlastvattenreningssystem ar
nagot som kommer ligga helt pa skeppsdgarna. Eftersom detta ar en kostnad som det inte
kommer finnas mojlighet att undga, kravs det att det finns ekonomiska forutsattningar hos
rederierna. | intervjutillfdllen med de tva rederierna vi varit i kontakt med har det
framkommit att bade det mindre och det storre har paborjat en planering av hur de ska

hantera det ekonomiska. Den ursprungliga standpunkten hos de bada ar att det handlar om
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att antingen ha pengar till att installera de system det stalls krav till och efterfélja

konventionen, eller att helt enkelt avsluta sin verksamhet.

For att rederierna ska kunna forutse hur deras ekonomiska status ser ut i férhallande till de
investeringar som kommer kravas vid full ratificering av barlastvattenkonventionen, har de
redan nu borjat planera sin budget fér de kommande aren. Vid intervjutillfalle med
representant fran det mindre rederiet, uppgavs att de har en budgetplan faststalld fram till
och med ar 2015. De utgar fran att de tidsbestammelser for full implementering av D-2-
standarden som &r faststallda i barlastvattenkonventionen kommer kvarsta, det vill séga att
standarden kommer kommer inféras fullt ut 2016 (IMO, 2009). De har dven rdknat pa vad
det kan komma kosta att utfora retrofit-installation pa en bat i deras flotta. De har dnnu inte
bestamt vilket system de ska vilja, men de anser att de har mojlighet att spendera runt en
miljon norska kronor pa varje bat. Aven hir framkommer &sikten att om det skulle kosta mer
an det ar budgeterat for, maste dnda denna kostnad tackas eftersom de krav som stélls i

konventionen maste uppfyllas.

Aven det storre rederiet ligger ett antal &r framat i planering av sin budget, och har sett pa
vad det kommer kosta att installera ett system pa en av batarna i deras flotta.
Representanten fran detta rederi uppger i intervjun att de réaknar med en kostnad pa

ungefar en miljon amerikanska dollar for installation av system pa deras storre fartyg.

De senaste aren har detta rederi sett en nedgang i vinsten, vilket har inneburit ett mindre
ekonomiskt svangrum. Nu marker de ddremot av en uppgang, och hoppas pa att ha goda
marginaler rent ekonomiskt nar det blir aktuellt att paborja installationer av reningssystem
pa deras fartyg. Som tidigare namnt har dven detta rederi insett att det egentligen inte finns
nagot alternativ, utan att man maste tillfredsstalla kraven som stalls i
barlastvattenkonventionen. En faktor de ser som positiv, utifran sitt perspektiv som ett
storre rederi, ar att de vanligtvis har storre majligheter att finansiera nya investeringar tack

vare sina mojligheter att i storre utstrackning beldna fartyg.

11



4.1.2 Kostnadsfaktorer for ett reningssystem

| kontakter med naringen har det framkommit att det som spelar storst roll for hur mycket
ett barlastvattensystem kommer kosta, mest beror pa storleken av fartyg och dess kapacitet
for barlastvatten. Ju storre volym barlastvatten som det finns kapacitet till ombord, desto
stdrre och dyrare reningssystem behévs. Aven hur pass avancerad teknik som anvinds fér

rening spelar saklart in.

Det ar ett flertal olika faktorer som spelar in i en avgorelse kring hur mycket en installation
av ett barlastvattenreningssystem kan kosta. Nagot som framkommit i vara intervjutillfallen
ar att en viktig faktor ar hur pass mycket som maste goras i samband med en retrofit-
installation, for att fa ett fungerande system. Bland annat maste ett nytt reningssystem
kunna kommunicera med det existerande kontrollsystemet ombord, vilket har identifierats
som nagot som kan skapa komplikationer om kontrollsystemet dr gammalt. Detta kan leda
till kostnader om man blir tvungen att gora andringar i kontrollsystemet, for att fa systemen

att passa ihop.

Vid intervjutillfdlle med det mindre rederiet framkom det att deras fartyg inte var utrustade

med pumpar for hanteringen av barlastvatten, utan att de istallet utnyttjade ejektorsystem.
Det de identifierade som ett problem var att de inte var helt klara 6ver om det finns system

som ar anpassade for ejektorer, och om de var tvungna att bygga om sina fartyg till den grad
att de skulle vara tvungna till att installera pumpar sa skulle det kunna komma bli valdigt

dyrt.

Totalkostnaden for ett barlastvattenreningssystem bestar av flera komponenter, dar bland
annat installationskostnad, faktisk inkdpskostnad samt kostnader for underhall ingar. Olika
system som bygger pa olika metoder behdver olika grad av underhall. Som det har
uppkommit i intervjutillfalle med en producent av reningssystem ar runt 80 procent av
reningssystemen pa marknaden idag baserade pa fysisk filtrering tillsammans med
desinficering med UV-ljusbehandling. Dessa filtersystem ar ofta sammankopplade med en
stor grad av underhall, och denna producent hdavdar att om man kan franga fysisk filtrering

sa kan man spara in pa de pengar som anvands i samband med service och underhall.
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4.1.3 Subventionering

Vi var intresserade av att undersoka om det finns nagra maojligheter for ekonomisk hjalp till
rederier som har svart att finna marginaler i sin budgetering, exempelvis i form av bidrag,
subventioner eller skatteldttnader. Detta ar en fragestallning vi gatt ut med till flera av de

parter vi varit i kontakt med.

| intervjuerna med de bada rederierna vi var i kontakt med framkom det att de inte hade
hort att det var aktuellt med nagon slags ekonomiskt hjalp. Det mindre rederiet, som har
sina fyra fartyg registrerade i det norska internationella fartygsregistret (NIS), namnde dock
att det formodligen skulle bli mer aktuellt att 6ppna upp for ekonomiskt stod for rederier
som har fartyg registrerade i det ordinara norska fartygsregistret (NOR) snarare an for NIS-
fartygsagare. Detta intervjuobjekt namnde dven att det kanske skulle kunna vara mojligt att
fa nagot slags ekonomiskt stod fran den europeiska unionen, for dess medlemsstater. Detta

kunde dock dementeras av det svenska Sjofartsverket, som vi varit i kontakt med.

Vart intervjuobjekt pa det norska Sjgfartsdirektoratet sdger om detta att det aldrig har varit
nagon aktuell problemstéllning, och att dessa investeringar i utgangspunkten ska ligga pa

skeppsagaren.

4.2 Teknik- och forskningsbarridren

Barlastvattenkonventionen staller krav till rening av barlastvatten. Nar konventionen blev
godkand 2004 existerade inga system som uppfyllde kraven fér typgodkannande inom
riktlinjerna som sattes i konventionen. Detta ledde till att flertalet foretag paborjade
forskningsprojekt och produktutveckling av reningssystem. Nu nar konventionen narmar sig
fullstandig implementering kommer behovet for installation av reningssystem tka
explosionsartat, bade pa nybyggnationer och pa redan existerande fartyg. | intervju med en
representant fran en tillverkare av barlastvattenreningssystem framkommer att upp mot
70000 fartyg maste ha installerat reningssystem innan 2022. Detta anses vara ett stort

problem, da antalet leverantérer med typgodkanda reningssystem idag ligger runt 30.

| detta kapitel vill vi se pa vilka krav som stalls till reningssystem for att de ska kunna fa en

typgodkanning, och se hur robusta dessa typgodkanningsprocesser kan anses vara.
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4.2.1 Typgodkinningsprocessen

For att ett reningssystem ska kunna anvdandas som en godkdand komponent ombord pa ett
fartyg kravs att systemet ar godkant, och nar upp till de krav som stélls i reglering D-2 i
barlastvattenkonventionen. Reglering D-2 staller krav till hur manga livskraftiga
mikroorganismer i olika dimensioner som far finnas i en specifik enhet barlastvatten, samt
krav till mdngden sjukdomsalstrande bakterier som far finnas. | resolution MEPC.174(58) i
konventionen (IMO, 2009) presenteras riktlinjer for typgodkdnningsprocessen for ett system
som inte anvander sig av aktiva substanser, som till exempel giftiga kemikalier. For att se
processen som anvands till att typgodkanna system som anvander sig av aktiva substanser,
konsulteras resolution MEPC.169(57) i barlastvattenkonventionen. | figuren nedan beskrivs

processerna for typgodkanning av system med respektive utan aktiva substanser.

Godkinning av Godkinning av Godkanning av Utdelning av
miljokrav pa ut- system miljokrav pa ut- certifikat for
slappt (Flaggstat) slappt typgodkanning
ballastvatten ballastvatten (Flaggstat)
(MEPC) (MEPC)
System med = Land- Fartygs- . . s
aktiv | Initial 5 baserat | baserat Slutgiltigt Certifikat for
substans provning test test test typgodkénning
System utan tand- ] :artygs- _ Certifikat for
aktiv substans teassterat » t::terat * typgodkinning

Figur 4 — Typgodkanningsprocess fér D-1 och D-2, efter IMO (2009)

| kontakter med representanter fran naringen, har det dock framkommit att de riktlinjer som
existerar for typgodkanning inte ar nog robusta, vilket kan leda till att skeppsredare blir
tvungna att installera system pa sina fartyg som kanske inte alltid kommer att fungera i

praktiken.

Dessa problem som har papekats har till stor del adresserats i en rapport fran IMO:s
underkommitté BLG (Sub-committee on Bulk Liquids and Gases). | deras Report to the
Maritime Safety Committee and the Marine Environment Protection Committee (IMO,
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2013b), som laggs fram till kommittén for skydd av marin miljo (MEPC) i maj, tillkommer nya
riktlinjer for typgodkadnning av barlastvattenreningssystem. Nya riktlinjer som ska tillgodose
att reningssystemen kan fungera i olika saliniteter och temperaturer har tillkommit, likasa
krav till att reningssystemen ska kunna hantera olika grad av sedimentering i det
barlastvatten som ska renas. Eftersom reningssystem som typgodkanns idag inte har dessa
krav pa sig kan det innebara att systemen inte fungerar pa alla platser i varlden, vilket skulle
kunna anses vara ett bekymmer som kan leda till problem fér manga skeppsagare och

rederier.

| intervjutilfalle med en representant for den norska myndigheten for sjofart,
Sjofartsdirektoratet, togs ett tillfalle upp dar ett fartyg utrustat med ett system som anviande
sig av en metod dar desinfektion sker genom elektrolys upp. For att elektrolys ska kunna ske,
kravs att vattnet ska vara av en viss salinitet for att det ska vara stromforande. Systemet som
var i bruk ombord pa fartyget var utprovat och typgodkant i en viss salinitet, men nar
fartyget rorde sig in i de stora nordamerikanska sjoarna, med lag saltniva, slutade
elektrolysen att fungera, vilket resulterade i ett verkanslost reningssystem. Det som nu
foreslas i annex 8 i BLG 17/18 ar att prestanda i olika saliniteter ska bifogas vid en ansdkan

om typgodkanning.

| intervjun togs dven problemet med temperaturer upp. | och med att vi kommer se ¢kad
trafik inom de poldra regionerna, 6kar kraven pa att reningssystemen kan hantera ett storre
spektrum av vattentemperaturer. Det som intervjuobjektet sag som ett problem var att de
riktlinjer for typgodkdnning som ar implementerade i barlastvattenkonventionen idag inte
innehaller nagra regler for just temperatur. Aven hir féreslds i annex 8 att data for

prestanda i olika temperaturer ska inkluderas i en ansékan om typgodkanning. Vidare havdar
intervjuobjektet att ett system for rening av barlastvatten ar typgodkant efter givna
betingelser, och att det ar upp till skeppsagaren att se vilket system som passar bast for sitt

fartyg.
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4.2.2 Tidsperspektiv

Nar barlastvattenkonventionen godkandes i den internationella maritima organisationen
(IMO) 2004, faststalldes olika artal da fartyg med olika kapacitet for barlastvatten, samt
beroende av konstruktionsar, skulle uppfylla kraven for reguleringarna D-1 och D-2 i

konventionen. Detta tas upp i regulering B-3, och dessa data presenteras i tabellen nedan.

I T T T N NN

D1/D2

D1/D2 -_
D1/D2 | D2 |

[ ——
“
D2

> 2012

2009-2011| <150 b2
Nya fartyg

Tabell 3 — Implementering av D1- och D2-standard, efter IMO (2009)

| intervju med en producent av barlastvattenreningssystem framkom synpunkter pa att de
tidsramar som faststallts av IMO ar for snava for att kunna vara realistiska. Med dagens siffra
pa producenter av typgodkanda reningssystem, enligt var kalla cirka 30 stycken, och med
antalet fartyg som behover installera reningssystem fram till runt ar 2022 pa 50000 till
70000, ar detta en stor utmaning for naringen. Det som signalerades i denna intervju var att
det varken finns kapacietet hos tillverkare att producera tillrackliga volymer, eller kapacitet
hos varv att installera system ombord pa batar. Intervjuobjektet menar vidare att dven om
antalet producenter av reningssystem skulle fordubblas, skulle inte kapaciteten att

producera vara stor nog.

| motsattning till detta, uppger var kalla pa Sjgfartsdirektoratet att denna bild inte ar helt
overrensstammande med det som IMO har konkluderat. Intervjuobjektet uppger har att i
det senaste motet i organisationens underkommitté for miljo, MEPC 64, framlades ett
dokument fran Sydkorea dar det uppgavs att denna stat pa egen hand skulle ha

varvskapacitet for utforing av samtliga installationer pa existerande fartyg (retrofit). Detta
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innebar att miljokommittén har konkluderat med att det idag finns tillracklig kapacitet och

volym for retrofit.

4.2.3 Tekniker for provtagning och analys
Som dven presenteras i delen om provtagning och analys, existerar inga riktlinjer for vilka
typer av teknologier som ska anvandas vid provtagning och analyser av barlastvatten i

samband med hamnstatskontroller i barlastvattenkonventionen, sa som det ar skriven idag.

| och med framldggningen av dokument fran BLG 17/18 till métet som IMO:s underkommitté
for marin miljo, MEPC, ska ha i maj presenteras rekommendationer till riktlinjer for
provtagning och analys. Detta innebar dven att [ampliga tekniker for detektion av de

organismer som beskrivs i konventionens regulering D-2 presenteras.

Manga av dessa system anses i annex 5 i BLG 17/18 vara bade dyra att inforskaffa och
avancerade att operera. | kombination med att man inte har utfort tester éver en langre tid,
for att forsakra sig om att dessa tekniker som laggs fram som forslag till standardisering, har

lett till att man kommer ha en testperiod pa mellan tva till tre ar.

Vid intervju med representanten fran det norska Sjgfartsdirektoratet, framkom att det
foreligger krav i konventionen till utrustning som kan installeras ombord pa fartyg
tillsammans med barlastvattenreningssystem. Dessa system for sjalvmonitorering ska kunna
spara data som utlases ur barlastvattnet ombord, och ska senare kunna inspekteras i en
hamnstatskontroll. Detta verifieras i Guidelines for approval of ballast water management
systems (G8), paragraf 4.11, som konstaterar att varje reningssystem for barlastvatten ska ha
ett system for sjalvmonitorering som ska vara aktivt under operation av reningssystemet.
Paragraf 4.13 konstaterar vidare att systemet ska kunna spara denna data i 24 manader, och
ska kunna visa eller skriva ut dessa data, exempelvis vid en hamnstatskontroll.
Intervjuobjektet menar vidare att anvandande av dessa sjalvmonitoreringssystem kommer
bidra till att minska antalet tillfallen dar en hamnstatsofficerare kommer utféra fysiska

provtagningar.
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4.3 Kontroll- och provtagningsbarridren

En viktig del i arbetet for att tillse att barlastvattenkonventionen efterféljs ar att kontroller
utfors for att garantera att alla fartyg som har krav pa sig om att anvanda system for rening
av barlastvatten foljer de regler som barlastvattenkonventionen faststaller. | denna del
kommer vi ta upp hur det ar planerat att detta ska utféras, och framlagga data som kan

aterkopplas i den efterfoljande diskussionen.

4.3.1 Vad sager barlastvattenkonventionen?

| artikel 9 i konventionen (IMO, 2009) avhandlas nar och under vilka premisser kontroll av
fartyg ska utforas. Artikel 9 faststaller att ett fartyg som for flaggan tillhorande en stat som
ar signaturstat till barlastvattenkonventionen ska underkasta sig kontroll i vilken som helst
hamn eller offshoreterminal tillhdrande en annan signaturstat. Denna kontroll ska utforas av
auktoriserad personal, och kontrollens syfte ar att sdkerstélla att fartyget efterfoljer de krav

barlastvattenkonventionen staller.

Paragraf 1 under artikel 9 i konventionen beskriver det som kallas inledande kontroll. En

inledande kontroll &r begransad till kontroll av certifikat ombord, och deras giltighet.

| den inledande kontroller kommer dven en inspektion av barlastvattenloggboken foras.
Enligt reglering B-2 i konventionen ska varje fartyg som berdrs av konventionen fora en
loggbok Over varje utford hantering av barlastvatten ombord. Denna loggbok kan vara i
elektronisk utférande, eller integrerad i ett annat system for loggforing av verksamhet

ombord.

Vidare kan aven en stickprovsundersokning, eller indikativ analys, av barlastvattnet ombord
fartyget foretas. Paragraf 1c klargor att detta ska ske i enlighet med de riktlinjer som ska
utvecklas av den internationella maritima organisationen (IMO). Paragraf 2 under artikel 9
fastslar att om ett fartyg som kontrolleras inte har giltiga certifikat eller om det finns klara
grunder att tro att fartyget pa annat satt inte tillfredsstaller kraven som stalls av
barlastvattenkonventionen, kan en detaljerad inspektion av fartyget foretas. Detta innebar
att om den indikativa analysen av barlastvattnet visar pa oregelbundenheter, kan beslut om

att genomfora en fullstandig analys fattas.
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Ovan namnda riktlinjer for provtagning och analys presenteras i barlastvattenkonventionen
under resolution MEPC.173(58). Dessa riktlinjer ar nu reviderade, och de presenterades
under BLG 17/18 (IMO Sub-committee on Bulk Liquids and Gases) den 8 februari 2013. De
nya riktilinjerna kan finnas i Annex 5 under det dokument som da framlades. (IMO, 2013b) |
kontakt med en representant fran det norska Sjgfartsdirektoratet framkom att den
internationella maritima organisationens kommitté for skydd av marin miljo, Marine
Environment Protection Committe (MEPC) ska under deras nasta moéte, MEPC 65 den 13 till

17 maj, se pa denna rapport, och eventuellt godkdnna de nya riktlinjerna.

Under paragraf 4.2 i rapporten BLG 17/18 konstateras att under IMO:s exekutiva fullmaktige
rads 109:e session uppmanas MEPC att identifiera och lagga fram pragmatiska l6sningar till
hinder for ratificering av barlastvattenkonventionen. Speciellt oklarheter i procedurer kring
hamnstatskontroller framhalls som ett problem som kraver uppmarksamhet, och detta ar

helt i linje med de indikationer vi hort fran andra parter vi varit i kontakt med.

4.3.2 Vad sager de nya riktlinjerna i BLG 17/18?

Kapitel fyra i Report to the Maritime Safety Committee and the Marine Environment
Protection Committee avhandlar hur riktlinjer for provtagning och analys av barlastvatten
ska kunna utvecklas. | annex 5i BLG 17/18 (Guidance on ballast water sampling and analysis
for trial use in accordance with the BWM Convention and guidelines (G2)) presenteras tva
delar. Den forsta delen innehaller en diskussion om provtagningsprinciper, samt en lista med
rekommenderade metoder for analys och provtagning. Olika metoder presenteras beroende
pa vilken standard som ska motas. Barlastvattenkonventionen ar uppdelad i tva olika

standarder, enligt regulering D-1 och D-2 (IMO, 2009).

Reglering D-1 (Ballast water exchange standard) avhandlar utskifte av minst 95 procent av
den totala mangden barlastvatten ombord under pagaende resa for att pa sa satt tillse att
oonskad spridning av marina arter inte sker. Eftersom nivan av salt i vatten beror pa vart i
varlden man befinner sig kan en matning av saliniteten i ett fartygs barlastvatten kunna vara
indikativt for om utskifte av barlastvatten har utforts. | tabellen nedan presenteras de

rekommendationer till riktlinjer presenterade i annex 5. Aven visuell identifiering av vilka
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typer organismer som finns i barlastvattnet namns, men enligt det som presenteras i

tabellen under Notes ar detta inte en god och pricksdaker metod.

Indicator

General
approach

Standard
method

Notes

Level of confidence or detection limit
and

citation for validation studies

Salinity

Conductivity
meter to monitor
salinity.

No  international
standard for
ballast water
analysis at this
time although
standard methods
for measuring
salinity do exist.

External elements can
affect the salinity.

To be determined.

Salinity

Refractometer to
monitor salinity.

No  international
standard for
ballast water
analysis at this
time although
standard methods
for measuring
salinity do exist.

Temperature can
affect the readings.

To be determined.

Types of
organisms  in
discharge

- oceanic,
coastal,
estuarine  or
fresh water

Visual
identification.

No  international
standard for
ballast water
analysis at this
time.

Expensive,
time-consuming, needs
extensively trained
personnel; may
produce false results if
encysted  organisms
from previous ballasting
operations hatch.

To be determined.

Tabell 4 — Metoder for testning av barlastvatten i forhallande till reglering D-1 (IMO, 2013b).

Aven en provtagningsmangd barlastvattens grumlighet kan vara indikativ fér hur val D-1-

standarden efterféljts, eftersom dven detta varierar med vart i varlden fartyget befinner sig.

Detta har lett till att det dven presenteras rekommenderade metoder for analys av

barlastvattens grumlighet i annex 5. Aven matning av organiska och icke organiska

bestandsdelar omnamns som ett alternativ.
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Indicator General Standard Notes Ledv;intig?’r}:::ﬁn::dor
approach method o o .
citation for validation studies
Turbidity Portable turbidity | No international | Requires To be determined.
SEeNsors. standard for | understanding of
ballast water | turbidity
analysis at this | characteristics in
time. relation to the
distance from shore.
Dissolved Portable nutrient | No international | Requires To be determined.
Inorganic and | sensors. standard for | understanding of
Organic ballast water | inorganic or organic
constituents analysis at this | constituent
(Mutrients, time. characteristics in
metals relation to the
coloured distance from shore.
dissolved
organic matter
(CDOM))

Tabell 5 — Metoder for testning av barlastvattens grumlighet i forhallande till D-1 (IMO, 2013b).

Reglering D-2 (Ballast water performance standard) i barlastvattenkonventionen avhandlar
de krav pa gransvarden som stalls till barlastvatten ombord fartyg med system for rening av
barlastvatten. Krav stalls till den mangd levande mikroorganismer som far finnas i
barlastvatten, samt till hur manga andelar sjukdomsalstrande organismer som far finnas i
zooplankton. De bakterier som omnamns i regulering D-2 &r kolerabakterien, E. coli-
bakterien och enterokocker. Det stalls daven olika krav till mangden av levande organismer av

olika storlekar, som framgar av tabellerna nedan.

| annex 5 presenteras olika analysmetoder for indikativa analyser och fullstandiga analyser. |
BLG 17/18 annex 5 presenteras ett stort antal tabeller som omhandlar analys for
barlastvatten som ska klara kraven for D-2-standarden. Vi har valt att presentera tabeller for

bade indikativ och fullstéandig analys, som ar jamforbara.

| den forsta tabellen presenteras ett antal metoder for utforing av indikativ analys. Metoder
for detektion av levande organismer fran 10 um upp till storre dn 50 um presenteras. |
efterfoljande tabell presenteras forslag till metoder som kan anvandas vid en fullstandig

analys, for samma storlekar pa levande organismer.
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Level of confidence or
Indicator General Standard Notes detection limit and
approach method citation for validation study or
use
Viable Wariable No international | Only monitors | To be determined.
organisms fluorometry. standard for | photosynthetic
210 pm and ballast water | phytoplankton  and
< 50 ym analysis at this | thus may
time. significantly
underestimate other
planktonic
organisms in this
size fraction.
Viable Photometry, No international | Semi-quantitative To be determined.
organisms nucleic acid, ATP, | standard for | results can be
250 pym and | bulk fluorescein | ballast water | obtained. However,
210 pym and | diacetate (FDA), | analysis at this | some of these
< 50 pm chlorophyll a. time. organic compounds
can survive for
various lengths of
time in aqueous
solution outside the
cell, potentially
leading to false
positives.
Welschmeyer  and
Maurer (2012)
Viable Flow cytometry. MNo international | Very expensive. To be determined.
organisms standard for
2 50 ym and ballast water
=210 pm and analysis at this
< 50 ym time.
Tabell 6 — Metoder for indikativ analys i forhallande till reglering D-2 (IMO, 2013b).
Level of confidence or
Indicator General Standard IMO citation Notes detection limit
approach method and
Ccitation for validation
studies
Viable Flow cytometers | No international | BLG 15/5/5 and | Expensive and require | To be determined.
organisms (based on | standard for | BLG 15/5/6 specific knowledge to
210 pm and | chlorophyll a and | ballast  water operate them.
< 50 pm vital stains). analysis at this
time. It should be noted that
there may be limitation
using vital stains with
certain technologies.
Viable Flow cameras No international | BLG 15/5/5 and | Expensive and require | To be determined.
organisms (based on | standard for | BLG 15/5/6 specific knowledge to
2 50 ym chlorophyll a and | ballast water operate them.
and  Viable | vital stains). analysis at this
organisms time. It should be noted that
210 pm and there may be
< 50 pm limitations using vital
stains  with  certain
ballast water
management systems.

Tabell 7 — Metoder for fullstanding analys i forhallande till reglering D-2 (IMO, 2013b)
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Aterkommande i dessa tva listor, och dven i resten av listorna i annex 5, ar analysmetoden
flodescytometri (Flow cytometry) och andra metoder som kan anvandas for att upptacka
aktivt klorofyll. Man kan dven se att utrustning som upptacker flourescens, olika typer av sa
kallade flourimetrar, dyker upp pa flera platser. Vart att notera ar dven att det inte existerar
nagon internationell standard for ndgon av dessa metoder, varken i de tabeller presenterade

ovan eller i nagon annan tabell i BLG 17/18 annex 5.
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5 Diskussion

5.1 Ekonomi och kapital som organisatorisk faktor

Som tidigare namnt kravs det att den organisatoriska faktorn som utgérs av ekonomiska
mojligheter att kunna uppfylla de krav som stélls i barlastvattenkonventionen &r pa plats, for
att konventionen ska vara en effektiv barridr. Utan kapital till att genomféra nédvandiga

forandringar, kommer barlastvattenkonventionen formodligen bli verkanslos.

Vi kommer i detta kapitel ta upp vara resultat till diskussion, och framlagga om denna
organisatoriska faktor fyller en tillfredsstallande funktion. En stabil organisatorisk faktor

lagger en grund for att resten av konventionen ska kunna fa den funktion den &r tankt att ha.

5.1.1 Rederiers ekonomiska forutsiattningar

| resultaten presenteras att denna investering enbart ar en utgift, och att man inte tjanar
eller far tillbaka nagot av det man spenderat pa inkdp av reningssystem. Detta dr nagot som
bade det storre och det mindre rederiet var helt 6verens om, men samtidigt sa verkade
ingen bitterhet foreligga. Det mindre rederiet som bara har skeppsfart inom Europa hade
dock lite svart att se nagon anledning till att just de, och andra rederier med fartyg i samma
trafik, skulle behova efterfélja denna konvention. De ser dock inte varfor konventionen
skulle gora undantag for viss trafik, och vi har heller inte funnit nagra indikationer pa att
detta skulle kunna komma bli fallet. Det finns dock argument foér att man skulle kunna 6ppna
upp for att infora vissa lattnader i kraven for fartyg som enbart seglar i begransade farvatten

dar det inte foreligger risk for langvaga spridning av arter.

Ett exempel pa en regellattnad som skulle kunna verka underlattande for inférandet av
barlastvattenkonventionen, i och med att farre fartyg skulle bli tvungna att installera system
inom de narmsta aren, och samtidigt hjalpa rederier rent ekonomiskt, ar exempelvis att man
skulle kunna senareldgga de tidsgranser som galler for installation for fartyg som enbart
seglar i begransade farvatten. Detta anser vi dock att det enbart skulle vara en temporar
atgard, eftersom man anda riskerar att sprida vidare arter inom det begrénsade farvattnet.

Exempel pa detta skulle kunna vara en art som enbart finns i Ostersjon, och har kommit dit
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genom transport i barlastvatten. Ett fartyg som bara ror sig i norra Europa, och da ar
temporart undantagen fran kraven, kan da fortfarande riskera att sprida arten vidare till
exempelvis frankrikes nordkust. Vi kan konkludera med att dven om rederier i samma
situation som det mindre rederi vi varit i kontakt med skulle kunna hjalpas ekonomiskt av

detta, sa ar det i langden inte hallbart.

Vi har i kontakten med rederierna sett att de har tankt pa att det kommer kréavas pengar till
inforskaffande av barlastvattensystem i framtiden, och har dven planerat och budgeterat for
detta. Inget av rederierna ser heller framfor sig att de kommer bli tvungna att ta pengar fran
andra interna verksamheter, for att klara av att uppfylla kraven i konventionen. Detta ar
nagot som kommer verka positivt for den organisatoriska faktorn, vilket resulterar i att

konventionens funktion som barriar starks.

Vi kan dock konstatera att det skiljer sig avsevart mellan de tva rederiernas uppfattningar
om vad det kan komma kosta att installera system ombord pa sina fartyg. Det mindre
rederiet tanker sig runt en miljon norska kronor, kontra det storre rederiet som ser framfor
sig en omkostnad pa runt en miljon amerikanska dollar per fartyg. Detta kan bero pa att
man, till trots att man har planerat och budgeterat for framtiden, inte har raknat sa valdigt
noggrant pa det hela. En indikation pa detta ar dven att man anvander sig av ungefarliga
summor for att beskriva vad man har planerat for. Detta tyder pa att man vill vanta sa lange
som mojligt att inforskaffa utrustning for barlastvattenrening, formodligen pa grund av att
man vill vanta pa att priserna gar ner och att reningssystemen blir mer effektiva. Detta ar

dven nagot som namns i de intervjuer som foretagits med rederierna.

5.1.2 Kostnadsfaktorer for ett reningssystem

For denna del ar det svart att fora en diskussion och utféra analyser. Vi kan daremot
konstatera att ju langre in i framtiden vi ser sa kommer dessa faktorer férandras. Faktorer
som hoér samman med retrofit-installationer kommer om ett antal ar inte foreligga, eftersom
just denna typ av installation enbart kommer utforas i stor utstrackning i de snart

efterféljande aren efter konventionens ikrafttradande.

Vi tror att de faktorer som kommer spela in pa kostnader for barlastvattenreningssystem i
framtiden fortsattningsvis kommer vara den kapacitet fér behandling systemet har, samt hur
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pass avancerad teknik som anvands. Ju langre tiden gar kommer fler system att komma ut pa
marknaden, vilket kommer innebéra en storre global konkurrenssituation. Enskilda
komponenter kommer dven bli billigare att producera, vilket dven det spelar in i prisbilden.
Vi forutser aven att det kan komma flera oférutsedda prisfaktorerfaktorer, som kommer

upptackas med tiden.

Slutgiltigen kan vi konstatera att denna formodade prissankning pa
barlastvattenreningsrelaterad utrustning kommer innebara att det blir ekonomiskt enklare

for rederier att investera, vilket starker den organisatoriska faktorn som ekonomin innebar.

5.1.3 Subventionering

Som det framkom i intervjuerna vi genomfort foreligger inga intentioner om att infora nagot
slags subventionering, eller annan ekonomisk hjalp fran staten eller annat hall. Daremot &r
detta nagot som rederierna vi varit i kontakt med, och da speciellt det mindre, garna skulle

seé mer av.

Ser man bakat i tiden kan man se exempel dar den norska staten har skapat ordningar for att
ge ekonomiska incitament att investera i ny utrustning. Ett exempel pa detta ar den sa
kallade NOx-fonden som skapades for att uppmuntra till installation av utrustning som
sanker kvaveoxidutslappen fran fartyg. Denna ordning gick ut pa att fartyg som seglade
mellan norska hamnar, och som saknade NOx-reducerande utrustning, betalade en avgift till
en fond. Pengarna i denna fond anvandes sedan till att utbetala bidrag till rederier som

investerade i NOx-reducerande utrustning till sina fartyg.

En liknande ordning skulle kunna efterlysas for att ge rederier som investerar i
barlastvattenreningssystem. En exakt likadan ordning ar dock inte aktuell, eftersom det i
NOx-fondens fall rérde sig om en icke tvingande férordning, utan att det enbart var nagot
man ville uppmuntra till. | barlastvattenkonventionen stalls det krav till reningsutrustning,
vilket innebar att rederierna inte har nagot val. Som det har konstaterats tidigare maste
investeringar goras for att man ska kunna operera sina fartyg, och om det inte sker sa

kommer man bli tvingad att avsluta sin verksamhet.
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| kontakten med det storre rederiet uppgav intervjuobjektet att det férmodligen inte
foreligger nagon anledning att tro att nagot norskt rederi kommer ga i konkurs pa grund av
de kostnader som konventionen medfér. Aven om detta &r fallet s& kan man anse att det
ligger i norges intresse som nation att tillse att deras rederier kommer Overleva
konventionens implementering. Detta skulle dven kunna vara nagot for EU att se p3,
eftersom det idag inte heller fran dem finns nagra intentioner att infora bidragssystem. En
ordning for utbetalning av bidrag skulle i vilket fall som helst starka
barlastvattenkonventionen som barriar, i och med att ekonomin som organisatorisk faktor

blir starkare och mer stabil.

5.2 Teknik- och forskningsbarridren

For att barlastvattenkonventionen ska kunna fungera som en effektiv barriar mot o6nskad
spridning av arter mellan marina ekosystem, maste den innehalla faktorer som mojliggor for
fartyg att fora barlastvatten éver hav och mellan olika varldsdelar, utan att riskera att just
denna o6nskade spridning sker. Av samma anledning som fartyg i manga hundra ar behovt
barlast av olika sort, kommer fartyg vidare i lang tid framover behdva anvénda sig av barlast,

och da primart i form av vatten, for att kunna tillgodose sdkra passager i olika lasttillstand.

For att kunna mojliggéra anvandandet av barlastvatten, och samtidigt gora detta pa ett satt
som ar bra for miljon, har man tagit utgangspunkt i att man ska rena barlastvatten aktivt for

att se till att man inte odnskat infér marina arter i nya ekosystem.

Om man ser till Erik Hollnagels (1999) begrepp sa innebdar det att man kan se att dessa
tekniker som anvands till barlastvattenreningssystem resulterar i uppkomsten av en
materiell barriar. Vidare valjer vi att se denna barriar som preventiv, vilket omnamns i

teorikapitlet.

5.2.1 Typgodkanningsprocessen

| barlastvattenkonvention tas det upp krav till typgodkanning. De indikationer vi uppfattat
fran flera olika organisationer inom naringen ar att denna process inte ar god nog till att

uppfylla reella krav och premisser som rent praktiskt kommer uppsta ombord pa ett fartyg.
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En stor organisation som star for en stor del av denna kritik, ar ICS (International Chamber of
Shipping) som representerar runt 80 procent av varldens handelstonnage. Det de menar,
och som éar valdigt forstaelig kritik, ar att skeppsagare riskerar att képa in system som kanske
inte fungerar i givna situationer. Denna kritik har dven lett till att nya riktlinjer har

utarbetats, i och med BLG 17/18.

En annan asikt, som representeras fran det norska Sjgfartsdirektoratet ar att ett typgodkant
system enbart ar en garanti for att barlastvattenreningssystemet i fraga ar godkant for
anvandande inom givna betingelser. Aven detta ser vi som valida argument, men faktumet vi
ocksa ser ar att inforsel av nya riktlinjer, som hjalper till att starka typgodkanningsprocessen,
ar viktigt for att tillse att ratt system anvands pa fartyg beroende pa var i varlden de ska
segla. | och med att skeppsagare far fler verktyg till att vélja korrekt system till sina fartyg,
kommer barlastvattenkonventionen starkas i sin funktion, det vill séga att hindra oonskad

spridning av marina arter.

En stat som hela tiden legat i forkant i inférande av regelverk knutet till
barlastvattenproblematiken dr USA. Sedan ett antal ar har de stéllt krav till fartyg som
anloper deras hamnar i vissa utvalda delar av deras farvatten, till exempel i de stora sjoarna
(the Great Lakes). Krav som liknar de som i barlastvattenkonventionen beskriver i regulering
D-1, stalls pa fartyg som opererat pa farvatten utanfér den ekslusiva ekonomiska zonen
(Exclusive Economic Zone, EEZ). Dessa fartyg ska utfora utskifte av barlastvatten pa ett
avstand pa mer an 200 nautiska mil fran strandlinjen, och pa ett havsdjup pa minst 2000

meter. | och med 6vergangen fran D-1-standarden till D-2, kommer dessa krav att férandras.

| kontakt med en producent av barlastvattenreningssystem har det framkommit att
producenterna i tillagg till en vanlig typgodkadnning, maste inneha ett speciellt certifikat for
att deras system ska vara godkanda for bruk inom USA:s granser. Detta certifikat kallas for
AMS-godkanning (Alternative Management System), och per dags dato har enbart runt sex
system fatt detta certifikat. Intervjuobjektet uppger att det endast finns tva laboratorium i
USA som arbetar med dessa godkdannanden, och att dessa laboratorium inte har kapacitet
nog att utfora godkanningsprocesser for alla system som ansoékningar [amnas in for. Detta
kan i langden leda till att enbart ett mindre antal system har hunnit bli godkanda till

inforandet av D-2-standarden. Detta kan ses som ett problem for skeppsagare som har
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fartyg som gar 6ver stora delar av varlden. Som vi tidigare konstaterat passar inte alla system
for alla typer av farvatten. Om en skeppsagare installerar ett system som godkéant for USA
for att kunna segla pa denna stats hamnar, men att detta system samtidigt inte ar lampligt
for andra farvatten som fartyget ska segla pa, kommer detta eventuellt leda till att
skeppsagaren vantar en langre tid for att inforskaffa system till sina fartyg. Detta kan komma
leda till att manga retrofit-installationer kommer ansamlas till slutet av tidsperioden som ar
satt, och att detta kan innebéra att arbetsbordan pa de varv som ska utfora installationerna
blir allt for stor. Intervjuobjektet uppger att detta mycket val kan innebara att datum for
slutgiltig implementering av D-2-kraven maste skjutas upp, vilket skulle innebéra ytterligare

forseningar for barlastvattenkonventionen.

5.2.2 Tidsperspektiv

Som vi tidigare tagit upp i resultatdelen till detta avsnitt, sa anser manga att de tidsramar
som ar uppsatta i barlastvattenkonventionen ar for snava for att mojliggora for en smidig
implementering av de krav som stalls. Det som kommer upp i intervjuer med bade
myndighetspersoner och representanter fran producentsidan ar att det foreligger problem
for kapacitet for retrofit-installationer pa varv, och hos producenter att kunna producera

tillrackliga volymer. Asikterna gar har isar nagot.

| var intervju med det norska Sjgfartsdirektoratet hanvisas det som tidigare namnt till ett
dokument som framlades till IMO:s underkommitté for miljo (MEPC) att Sydkorea pa egen
hand hade kapacitet att genomfora dessa retrofit-installationer, och att kommittén da dragit
slutsatsen att kapacitet och volym for detta var tillracklig. Daremot menar bade producenter
och stora internationella organisationer, som ICS, att detta inte stammer. Vi anser det vara
markligt att asikterna skiljer sig sa vitt fran varandra, och vi undrar om detta kan bero pa ett
slags yttring av prestige fran IMO och MEPC. | vilket fall som helst sa har vi olika parter med i

princip tva olika synsatt.

Det som talar for att versionen dar kapacitet och volym ar tillracklig for att utfora all
installation som kommer behdévas, ar att det ar det styrande organet i varldens skeppsfart,
IMO, som star fér denna &sikt. Aven om de tidslinjer som idag &r styrande sattes for ett antal

ar sedan, och att det har tagit lang tid for denna konvention att bli fullstandigt ratificerad, sa
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haller de kvar vid sin uppfattning om att tiden racker till. Denna asikt borde vara val

forankrad eftersom detta med implementeringar av konventioner ar nagot de arbetat med i
snart 100 ar, och att de har stor erfarenhet av detta. A andra sidan ligger det i IMO:s intresse
att driva igenom detta sa snart som majligt, vilket da kan innebéra att de ser med allt fér god

vilja pa situationen.

Pa den andra sidan har vi organisationer som a sin sida har stort intresse av att skjuta pa
granserna for installation av system. Exempelvis har vi da ICS (International Chamber of
Shipping) som representerar en stor del av varldstonnaget. Argumentet har kan vara att ju
langre tiden gar, desto fler system kommer det finnas att valja pa. Ett storre utbud leder till
storre konkurrens, vilket leder till en nedpressning av priser. Aven teknikutveckligen som
sker med tiden kommer bidra till att komponenter som ingar i dessa reningssystem kommer
bli billigare, vilket kommer leda till ett lagre slutpris for konsumenten. Det vi dock kan
konstatera ar att vi har hort dessa indikationer fran flera olika hall och fran flera olika
representaner fran naringen, och att detta verkar vara den mest spridda uppfattningen

bland personer som kanske mer aktivt ar insatta i problemstallningen.

En slutsats vi kan dra fran detta ar att det fortfarande kvarstar en del fragetecken kring
denna problematik. | forlangningen kan det innebéara att dessa oklarheter riskerar att
paverka barlastvattenkonventionen negativt, och att konventionen far en samre funktion
som hinder och barriar for att kunna hindra odnskad spridning av arter mellan marina

ekosystem.

5.2.3 Tekniker for provtagning och analys

| resultatdelen till detta avsnitt tog vi upp att det foreligger krav till
sjalvmonitoreringsutrustning som ska anvandas tillsammans med installerade
barlastvattenreningssystem. | kontakt med det norska Sjgfartsdirektoratet framkom det att
detta fran deras sida sags som en positiv faktor som leder till enkel kontroll av system i

samband med en hamnstatskontroll.

Vidare ser vi detta som en faktor som hjalper till att starka barlastvattenkonventionen som
barriar. Det faktum att hamnstatsofficerare far ett verktyg som mojliggor for dem att kunna

kontrollera fartyg pa ett snabbt och enkelt satt dr bara en del av det positiva. Det vi ser som
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det mest positiva som detta tillfor ar att den personal som opererar
barlastvattenreningssystemen ombord pa fartygen i realtid kan se hur pass val systemet
fungerar, och om optimal prestanda uppnas. Detta innebér att det tillfors en extra sakerhet
ombord, da personalen snabbt och enkelt kan avgéra om nagot maste dandras for att
systemet ska fungera optimalt, eller om det helt enkelt inte ar [ampligt att utféra urlastning

av barlastvatten.

5.3 Kontroll- och provtagningsbarridren

FoOr att barlastvattenkonventionens regler for kontroller, provtagningar och analyser ska
kunna fungera kravs en del andringar, enligt manga involverade parter. | detta kapitel
kommer vi se pa vad som kan behdva andras eller omformuleras, men dven vad som talar
for att denna del kommer kunna bidra till att gora barlastvattenkonventionen till en effektiv

barriar for hindring av o6nskad spridning av arter mellan marina ekosystem.

5.3.1 Vad sager barlastvattenkonventionen?

Delarna som avhandlar kontroll av efterlevnad av krav som stalls av
barlastvattenkonventionen kan anses vara val utarbetade. Artikel 9 i konventionen

faststaller nar kontroller kan ske, och vilka fartyg som ska utsattas for dessa.

Dessa kontroller ar en immateriell och 6vervakande del av barriaren
barlastvattenkonventionen. Enligt Erik Hollnagels (1999) definitioner ar en évervakande
barriar ett hinder som inte ar fysiskt ndarvarande, som till exempel ett vattentatt skott som
forhindrar spridning av vatten i ett lackande fartyg, utan snarare en immateriell barriar som

existerar for att tillse att regler foljs, och att riktlinjer foljs.

Som det har framgatt i intervjutillfalle med norsk sjofartsmyndighet kommer de norska
hamnstatskontrollerna féretas genom att forst se pa dokumentation som finns ombord, i
overensstammande med artikel 9 i konventionen. Pa detta satt anser de att de kan
tillgodose en tillracklig kontroll, och uppratthallande av barlastvattenkonventionens regler i

norska vatten. Detta i tillagg till utférande av indikativa analyser, och att man ser pa det
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manskap som operar barlastvattenreningssystemens upplarning och kunskapsniva, bér ge en

stark uppréatthallelse av konventionen.

5.3.2 Vad sdger de nya riktlinjerna i BLG 17/18?

Ett problem som varit kant en langre tid ar att det inte existerar nagra internationella
standarder for provtagningar och analyser, indikativa eller fullstdndiga. Detta dr nagot som
varit efterfragat sedan barlastvattenkonventionen godkandes 2004, och som namnt i
framlaggningen av resultat har nu IMO:s underkommitte BLG (Bulk Liquids and Gases)

framlagt forslag till riktlinjer.

Kritiken mot avsaknad av internationellt faststéllda procedurer fér provtagning och
analysmetoder har framst gatt ut pa att man anser att man kan fa problem nar man ror sig
Over stora delar av varlden. Detta konstateras i intervjun med representanten fran norska
Sjpfartsdirektoratet, som havdar att just detta ar ett av de stora argumenten fran de
flaggstater som dnnu inte ratificerat barlastvattenkonventionen. Det de anser att man
riskerar ar att man kommer till ett land dar man blir utsatt for en hamnstatskontroll, men att
de har striktare krav an det som dr normalt. Det som da kan ske ar att man har alla
nodvandiga certifikat, ett typgodkant barlastvattenreningssystem, ordentlig upplarning pa
systemet och annat som kan kravas, men att de som utfér hamnstatskontrollen anda anser
att man inte uppfyller kraven som stalls i konventionen. Darfor anses det vara en prioritet att
ta fram internationella regler och riktlinjer fér provtagning och analys i samband med
hamnstatskontroller. Onskvirt dr dven att man utvecklar metoder som kan anvédndas bade i
den mer utvecklade delen av varlden och i regioner dar exempelvis laboratoriekapacitet kan

vara begransad, som till exempel i Afrika.

Ett inférande av internationella riktlinjer skulle vara till stor hjalp i att starka
barlastvattenkonventionen, och bidra till att gora den till en effektiv barriar. Det vi dock kan
se i resultaten som presenteras i form av tabeller (figur 6-9) i denna rapport, ar att trots att
riktlinjer tagits fram sa saknas fortfarande konkreta regleringar. | annex 6 i BLG 17/18
konstateras i punkt 2 under introduktionsdelen, att manga av provtagnings- och
analysmetoderna som presenteras annu inte blivit tillrackligt undersokta och validerade.

Detta innebar att de presenterade metoderna inte har implementerats i rekommenderade
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procedurer for hamnstatskontroller. | punkt 3 presenteras den forslagna langden pa en
forsoksperiod som behdvs for att konstatera om riktlinjerna for kontroll dr acceptabla och
fungerande. Langden pa denna period ska enligt annexet vara pa tva till tre ar efter

fullstandig ratificering av barlastvattenkonventionen.
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6 Konklusion

Temat for var uppgift har varit att undersdka om barlastvattenkonventionen, som nu narmar
sig fullstandig implementering, kommer uppfylla sin funktion som effektiv barriar for att

hindra o6nskad spridning av arter mellan olika marina ekosystem.

Vi har delat upp var uppgift i tre delar, och vi har valt att se pa tva sektioner i
barlastvattenkonventionen som stéller krav bade till rederiers ansvar att utrusta sina fartyg
sa att de uppfyller tekniska krav, samt till signaturstater i form av regleringar rérande
kontroller av fartyg. Vi har dven sett pa rederiers ekonomiska méjligheter som en viktig

organisatorisk faktor.

6.1 Barlastvattenkonventionens tekniska krav
Som slutgiltig konklusion valjer vi att ta upp att det i nulaget inte existerar tillrackligt robusta
riktlinjer for typgodkdnningsprocesser, vilket kan komma att leda till att system for rening av

barlastvatten som inte moter reella och praktiska krav installeras.

Eftersom teknik for rening har framtagits efter att konventionen godkandes 2004, har manga
ovantade problem uppstatt i efterhand. Vi ser da framfor oss att dessa problem inte kommer
vara allt for svara att |6sa, eftersom vi redan nu ser tilltag for att atgarda dessa. Utveckling av

produkter sker fortlépande, och nya fabrikat av reningssystem tas fram hela tiden.

6.2 Krav och riktlinjer for kontroll av fartyg

Gallande detta har vi uppmarksammat att det foreligger orsak att anse att det kravs en del
andringar och tilligg i de riktlinjer som existerar fér kontroller. Aven har ser man att IMO
med dess underkommittéer har tagit tag i problematiken, och nya riktlinjer kommer inom

snar framtid laggas fram for godkanning.
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6.3 Ekonomiska forutsdttningar

Har ser vi framfor oss att det kommer bli en del utmaningar foér rederier i forhallande till
investeringar av system for rening av barlastvatten. Detta till trots ser varken vi eller de
representanter ur naringen vi varit i kontakt med att det foreligger risk for konkurser hos

norska rederier, dven utan ekonomisk hjalp fran de norska myndigheterna.

6.4 Slutlig konklusion

Allt som allt kan vi konstatera att barlastvattenkonventionen som barriar kommer kunna
fungera pa ett bra sett, sa lange man ser till att uppdatera den med den kunskap man idag
besitter. Vidare kan man anse att den som konvention ar mer otydlig an tidigare
konventioner, och man kan se det som att den godkandes i IMO innan tillrdcklig forskning
har utforts. Vi anser att en framtida, mer uppdaterad version av konventionen, ska kunna

vara en effektiv barriar.
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8 Vedlegg

8.1 Information om bachelorprojekt

Bakgrund och hensikt

Vi har valt att fokusera pa problematik som kan uppsta vid implementering av den nya
konventionen, med fokus pa hur redo shippingvirlden och landers maritima
administrationer egentligen ar for inforandet av nya regelverk. Det vi skulle vilja insamla
material till gar pa bland annat vilka system foér kontroller och provtagning som finns pa
plats, och vad som eventuellt planeras. Vi vill framst se pa Norge och da aven mer specifikt
vilka teknologiska system som ska brukas. Vidare har vi tankt pa vilka problem som kan
uppsta nar konventionens regler ska inféras i andra flaggstater, som kanske inte har samma

ekonomiska mojligheter som Norge att bygga ut nddvéandig infrastruktur.

Vi vill dven se pa en del ekonomiska fragor, som till exempel om mindre rederier har
tillrackliga ekonomiska marginaler for att kunna installera de system som kravs for att leva
upp till konventionens krav. Vidare pa det temat vill vi se pa om statliga subventioner kan bli

aktuella i samband med detta.

Hur insamlas information, och vad sker med den?

Vi har valt att insamla material till var rapport genom intervjuer med parter som for oss ar
intressanta. Under intervjuerna kommer notat féras, samtidigt som ljudupptagning kommer
ske, savida det inte ar ndgon motsattning mot detta. Vid publicering av resultat kommer
fullstandig anonymitet ivaratas, sa att varken rederi eller personer kommer kunna
identifieras. Vid slutet av projektet kommer datamaterial anonymiseras och

ljudupptagningar raderas.



Efter deltagelse kan Ni valja att dra er ur projektet. Da kan Ni begara att materialet raderas,
eller att Ni ska aterfa insamlat material. Ni kan nar som helst och utan att uppge en speciell

grund dra er ur er deltagelse i projektet.

Om Ni vill ha mer information om projektet, kan ni fa kontakt med oss pa adressen:

e henrikssono@gmail.com

Med vanliga hédlsningar

Oskar Henriksson, Frida Astrom, Torbjorn Séderberg och Anders Ekbom

8.2 Intervjumallar

8.2.1 Mindre rederi

e Vad har intervjuobjektet for bakgrund, vad har denne for utbildning och vad ar

dennes huvudsakliga uppgift?

e Harrederierna ekonomisk tackning for de nya kraven i ballastvattenkonventionen?

Finns det nagon generell uppfattning om detta?

e Kan statliga subventioner bli aktuella? Ar detta efterfrdgat?

e Finns det tillgang till nagon annan form av ekonomisk hjalp?

e Vad kan bli skillnaden mellan stora och sma rederier?

e Hur manga batar har rederiet som kommer omfattas av den nya konventionen?



8.2.2

Har ni sett pa vad detta kommer kosta for ert rederi?

Har ni sett pa vilka eventuella system ni kommer att skaffa?

Vid eventuellla framtida nybyggnationer, har ni planerat att installera BWM-system?

Vad far detta fér ekonomiska konsekvenser? Maste pengar tas fran nagon annan

avdelning?

Storre rederi
Vad har intervjuobjektet for bakgrund, vad har denne for utbildning och vad ar

dennes huvudsakliga uppgift?

Har rederierna ekonomisk tdackning for de nya kraven i ballastvattenkonventionen?

Finns det nagon generell uppfattning om detta?

Kan statliga subventioner bli aktuella? Ar detta efterfragat?

Finns det tillgang till nagon annan form av ekonomisk hjalp?

Vad kan bli skillnaden mellan stora och sma rederier?

Hur manga batar har rederiet som kommer omfattas av den nya konventionen?

Har ni sett pa vad detta kommer kosta for ert rederi?

Hur kan det se ut for andra redier i samma storlek som ni, men som inte har

egenutvecklad teknologi?



e Vad far detta for ekonomiska konsekvenser? Maste pengar tas fran nagon annan

avdelning?

e Vad tror intervjuobjektet om framtiden for BWM-konventionen?

8.2.3 Sjdgfartsdirektoratet

Ekonomi

e Geir: Vad har du for bakgrund, Vad har du for utbildning och vad ar din huvudsakliga
uppgift?

e Har rederierna ekonomisk tackning for det nya ballast vatten konventionen?

e Finns de nagon generell uppfattning om detta?

e Kan statliga subventioner bli aktuella?

e Finns det tillgang till ndgon annan form av ekonomisk hjalp?

e Vad tror du blir skillnaden mellan stora och sma rederier?

e Hur star sig Norge mot andra lander?

Infrastruktur och faciliteter

e Vad maste byggas och vad har byggts?

e Finns de infrastruktur fér provtagning?

e Vilka provtagnings metoder kommer att anvandas?
e Vad kommer det att kosta?

e Finns infrastruktur fér kontroller?

e Finns det discharge faciliteter?

e Forskning?

e Saker och effektiv provtagning?

Tekniken

e Kommer det ny och spannande teknik? (Ballast rening system)



e Godkdnda ballast vatten system, hur manga? Krav?
e Hur gar en godkdnnandeprocess till?

e Nar ny teknik finnes, kan den brukas omgaende?

AR VARLDEN REDO?

Har sjofartsdirektoratet nagon uppfattning om:

e Hur det forvantas ga for fattigare flaggstater?

e Hur tidigare konventioner efterfoljts av fattigare flaggstater?

e Hursituationen dri Panama?

e Hur svarta, vita och gra — listorna férvantas paverka flaggstaternas prestationer?
(specifikt da denna konvention)

e Hur listorna paverkat varldslaget tidigare?



