M%@- og Fgdevareudvalget 2016-17
MOF Alm.del endeligt svar pa spgrgsmal 321
Offentligt

¥ ; K O F ‘ A.P. Mpller - Mzersk A/S
MAERSK At it

DK-1098 Copenhagen K

Miljostyrelsen www.maersk.com
Reg. No.: 22 75 62 14
Strandgade 29

1401 Kebenhavn K
Date: 26 October 2016

Page: 1/1
Stabschef Henrik Hagen Olesen

OPHUGNING AF SKIBE

Med henvisning til Miljpstyrelsens brev af 18. oktober 2016 vedlaegges notat
“Ophugning af skibe"”.

Eventuelle yderligere sporgsmal kan rettes til undertegnede.

Med venlig hilsen
M R

Anders Wiirtzen

Head of Public Affairs

anders.wurtzen@maersk.com
+453363880



Ophugning af skibe
1. Markedet for skibsophugning

Skibsophugning er en kommerciel forretning, fordi genanvendt stdl er en efterspurgt global handelsvare.
Det betyder, at stdlvaerdien ved ophugning indregnes som en del af vaerdien af store skibe.

Starstedelen af verdens store skibe sendes til ophugning dér, hvor man kan opn8 den hgjeste stdlpris, og
det har hidtil veeret pd veerfter pé strandene i Indien, Bangladesh og Pakistan. Her ophugges skibene typisk
under kritisable arbejds- og miljeforhold, og derfor kan tilbydes stalpriser, som andre vaerfter med hgjere
standarder/udgifter ikke kan konkurrere med. I 2015 blev 3 ud af 4 af verdens udtjente skibe ophugget pa
disse strande. Hverken shippingindustrien, det globale samfund, vaerfterne eller de bergrte lande har evnet
at &ndre denne situation til dato. Der er ingen international regulering, og den harde konkurrence mellem
vaerfter og mellem rederier har hidtil forhindret individuelle initiativer, som kan forringe konkurrenceevnen.

Sidelgbende med indferelsen af en politik om ansvarlig skibsophugning | 2009 har Maersk imgdeset en
global aftale, der kan sikre opgradering af hele ophugningsindustrien. Til trods for en stor indsats for global
ratificering af FN's Hong Kong Konvention har den imidlertid ikke udsigt til at blive til forpligtende
international lovgivning pa kort sigt.

S§ valget for Meersk har st3et mellem at blive ved med at vente pa, at der opnds enighed globalt, mens
storsteparten af verdens skibe fortsat bliver brudt op pd strandene i Indien, Bangladesh og Pakistan. Eller
at engagere os aktivt | at forbedre forholdene i ophugningsindustrien, ve! vidende at der i en forste fase vil
veere meget at rette op pd. Vi har valgt at engagere os med fokus i forste omgang pa udvalgte veerfter i
Alang i Indien.

2. FN’s Hong Kong Konvention

Hong Keng Konventionen vil ved sin ikrafttraaeden veere den eneste globale regulering af skibsophugning.
En global regulering sikrer lige konkurrencevilkdr samtidig med, at reglerne ikke afhzenger af skibes
indregistreringsland. P& sigt ser vi gerne en endnu hgjere standard p§ visse omrder, men det m&
anerkendes, at Hong Kong Konventionen i sin nuvzerende form vil bidrage vassentligt til at aendre og
opgradere ophugningsindustrien og sikre de minimumsstandarder, som er ngdvendige for at fjerne
incitamenter til uansvarlig ophugning.

Claus V. Hemmingsen (Maersk Vice-CEO) har som formand for Danmarks Rederiforening over for
Miljeministeren anbefalet dansk ratificering af Hong Kong Konventionen som konkret bidrag til en
opgradering af den internationale ophugningsindustri. Dette er sket skriftligt samt ved moder med
Ministeren.

3. Marsk’s politik om ansvarlig skibsophugning

Maarsk vedtog i 2009 en politik for ansvarlig ophugning af skibe. Den fastldr, at Mersk-ejede skibe skal
ophugges ansvarligt og | overenstemmelse med Hong Kong Konventionen og internationale standarder om
arbejdsvilkdr. Alle Mzersk-ejede skibe er omfattet af denne politik, nar de ophugges, uanset hvor de matte
blive ophugget, og politikken har veeret overholdt. '

Ved videresalg af “brugte” skibe til ny ejer pafalder ansvaret for drift, udfasning og ophugning den nye
ejer. Vi onsker dog at undgd, at en tredjepart, der har kebt et skib af os, umiddelbart efter sender skibet



til ophugning pa et veerft, der ikke opfylder vores krav - og dermed i realiteten omgar vores krav til
skibsophugning.

Vi har derfor i september 2016 indfert nye krav for at minimere det skonomiske incitament for en keber til
at lade skibet ophugge uansvarligt efter kpbet. Kravene tager udgangspunkt i den residuale vaerdi af skibet
pa frasalgstidspunktet:

ved lav restveerdi af et skib (mindre end 25% af hgjeste ophugningspris} vil vi ikke frasalge det, men selv
ophugge det efter vores standard. Ved hgjere restveerdi (25-40% over hgjeste ophugningspris) vil ny ejer
pélaegges et 2-8rigt ansvar for videre drift eller ophugning efter Maersk’s standard. Ved hoj restvaerdi (mere
end 40% over hpjeste ophugningpris) videresalges skibet uden klausuler. Keber vil ikke have gkonomisk
interesse i at szalge skibet til ophugning pé dette tidspunkt.

Med dette initiativ har vi udvidet det ansvar, vi tager til sikring af ansvarlig skibsophugning for de skibe, vi
gjer.

En neermere beskrivelse af, hvad vi finder pakraevet for at ophugge skibe ansvarligt, findes i vores
ophugningsstandard Responsible Ship Recycling Standard (RSRS) fra april 2016, som vedlagges dette
dokument. RSRS bygger pd Hong Kong Konventionens regler, men vi har hertil lagt en raekke yderligere
krav, bl.a. om arbejdstagerrettigheder og anti-korruption. I praksis er vi klar til at samarbejde med veeriter,
ndr de opfylder Hong Kong Konventionens regler og er certificeret hertil af internationalt anerkendt
certificeringsbureau, saledes at vi kan samarbejde om at Isfte niveauvet herfra og til RSRS inden for en
overskuelig tidsramme.

Over halvdelen af verdens containerflade er i dag indlejet (chartret). Ejerne af disse skibe skaber deres
forretning ved at eje skibe og leje dem ud til rederierne for kortere eller lz=ngere perioder, Som skibsejer
ber man tage ansvar for sine egne skibe, ogsd nér de skal ophugges. Uanset hvilke standarder rederierne
selv har som ‘lejere’ af et skib, sd ligger ansvaret for at beslutte skibets endeligt hos ejeren.

4, Maersk's ophugningsaktivitet

Vi har gennemgaet data for vores ophugningsaktivitet siden 2009, hvor vi vedtog vores politik om ansvarlig
skibsophugning af Maersk-ejede skibe. Mzersk har i denne periode sendt ca. 30 skibe til ophugning, alle pa
veerfter der lever op til kravene i vores ophugningspolitik.

Maersk forventer ogs8 i fremtiden at indleje mange skibe, seerligt containerskibe, i kortere eller l=ngere
perioder som et fleksibelt supplement til egne skibe. Udover Starflotte skibene, som redegeres for nedenfor,
har Mzrsk kun | ganske fa3 andre tilfelde tilbageleveret indlejede skibe, som ejeren umiddelbart eller kort
herefter har sendt til ophugning. Det gzelder tre containerskibe solgti 2010-11 og efterfglgende lejet tilbage
i tre ar, hvorefter de af ejer blev sendt til ophugning, samt to containerskibe indlejet 2012 for tre &r, som
ejer efter tilbagelevering valgte at sende til ophugning.

Der indgdr mange overvejelser i en beslutning om at udfase og ophugge skibe, herunder skibets
anvendelighed, konkrete markedsudsigter, st3ipriser osv. pa tidspunktet for beslutning. De kommende ars
ophugning af Marsk-ejede skibe er ikke besluttet endnu og bliver det forst hen ad vejen. Vi har dog en
forventning om, at vi vil lade betydeligt flere egne skibe ophugge de kommende &r, end vi har gjort de
foregdende ar.



5. FPSO North Sea Producer

North Sea Producer (NSP) blev bygget som tankskib i 1984. I 1997 blev skibet ombyagget til en FPSO
(Floating, Production, Storage & Offloading) enhed. En FPSO anvendes typisk som stationzer enhed pa et
offshore oliefelt. NSP overgik ved samme lejlighed til ejerskab i North Sea Production Company Limited
(NSPC), et selvstandigt britisk selskab ejet 50/50 af Maersk og det brasilianske selskab Odebrecht. NSPC
havde egen ledelse og egen organisation.

I perioden 1997-2015 var NSP i operation i den britiske del af Nordspen. Efter opher af kontrakten blev
NSP trukket til britisk havn. NSP blev efterfplgende solgt og overdraget til keber i april 2016 pa "as is,
where is"-basis, hvorved kgber overtog operationalt og juridisk ansvar for enheden.

Det var i forbindelse med forhandling og indgdelse af salgsaftalen NSPC's opfattelse, at keber havde til
hensigt fortsat at markedsfere NSP som FPSO. Salgsaftalen betingede, at séfremt keber alligevel skulle
beslutte ophugning af NSP frem for fortsat drift, skulle ophugning foregd ansvarligt og i overensstemmelse
med Hong Kong Konventionens regler.

Meaersk blev i august 2016 gjort opmasrksom pa, at NSP trods kontraktens ordlyd var sendt til et
ophugningsveerft | Bangladesh, hvor forholdene ikke lever op til kravene i Hong Kong Konventionen. Maersk
har efterfelgende fra NSPC og keber efterspurgt dokumentation for, at ophugningsstedet lever op til Hong
Kong Konventionens regler, men en sddan dokumentation er ikke modtaget.

Det er efter intern juridisk undersegelse konkluderet, at hverken Maersk eller NSPC kan forhindre
ophugningen eller gennemtvinge et gkonomisk krav ved domstolene mod kober. Dette finder vi - som
tidiigere kommunikeret - meget beklageligt.

6. P.0. Nediloyd's Starflotte containerskibe

Maersk overtog P&O Nedlloyd i 2005 og herunder en aftale om indleje af 14 containerskibe, kaldet Starflotte.
De 14 skibe blev indlejet af P&O Nedlloyd i 2004 for en periode pd 12 ar.

Maersk vurderede for nogle ar siden, at skibene ikke laangere var braendstofmaessigt effektive og ikke kunne
leve op til vores krav i hele den resterende aftaleperiode. P& den baggrund forhandlede og indgik Maersk |
2013 en aftale med skibenes ejer om opsigelse af lejeaftalen og ophugning af skibene mod en gkonomisk
kompensation. Den stalpris, som ejer kunne opnd ved ophugning af skibene, indgik som et tema | opgerelse
af det pkonomiske mellemvarende mellem Maersk Line og skibenes ejer ved opsigelsen af aftalen.

Mzersks politik vedrarende ansvarlig skibsophugning daekker skibe, som vi ejer, men ikke indlejede skibe,
I dette tilfzelde m3 vi dog erkende, at der ikke burde vaere indgdet en aftale, der ansporede ejeren til at
soge den hejeste stdlpris, da det kraftigt indikerede, at skibene skulie ophugges pd faciliteter, der ikke
lever op til de standarder, som Maarsk advokerer for.

Aftaler, der ansporer ejer til at finde den hojeste st3lpris, vil ikke blive indgdet i fremtiden.
7. Marsk’'s engagement i Alang
Mzersk indledte | 2015 en undersegelse af forholdene p@ ophugningsveerfter i Alang i Indien og gik | dialog

med de veaerfter, som var certificerede af internationalt anerkendt certificeringsbureau til Hong Kong
Konventionens standard. En sddan certificering skal veere pd plads, for vi engagerer os aktivt med henblik



pd at lofte standarden yderligere. De udvalgte vaerfter vil hurtigere kunne bevage sig op pé niveau med
vores RSRS standard, hvis vi arbejder aktivt sammen med dem.

I dialogen med vzerfterne i Alang har vi stiliet krav om en lang raekke konkrete forbedringer, sdledes at de
lever op til sdvel Hong Kong Konventionens regler samt til Marsks RSRS. I dialogen har vi lagt vaegt pd at
give de vaerfter, der gnsker en bedre fremtid for sig selv og deres medarbejdere, skonomiske argumenter
for at opgradere deres arbejds- og miljeforhold vaesentligt. Til gengaeld afsaetter vi béde interne og eksterne
ressourcer til at bistd vaerfterne med at forbedre vilkdrene.

Forpligter veerfterne sig indenfor en aftalt tidshorisont til at leve op til vores krav om miljo, arbejdsmilje og
arbejdstagerrettigheder, er vi parat til at sende skibe derhen til ophugning til en pris, der ger vaarfterne i
stand til at konkurrere med vaerfter, der ikke lever op til Hong Kong Konventionen.

Vores indledende arbejde har forelgbig resulteret i et konkret samarbejde med Shree Ram-veerftet omkring
ophugning af indtil videre to containerskibe, Maersk Georgia og Maersk Wyoming.

8. Shree Ram veerftet i Alang

Vi anser som naevnt Hong Kong Konventionen som et minimumsniveau, som er nedvendigt, fer vi kan
samarbejde med varfter. Shree Ram-vaeftet i Alang er certificeret af Class NK til at veere i stand til at leve
op til Hong Kong Konventionen.

Vores standard gar dog videre. For det forste dakker vores standard emner, som ikke er reguleret i Hong
Kong Konventionen, eksempelvis arbejdstagerrettigheder. For det andet specificerer vores standard en
lang raekke krav indenfor miljp og sikkerhed mere ngjagtigt, end Hong Kong Konventionen gpr det. Endelig
udforer vi selv audits mod Maersk's standard (RSRS), som munder ud i forpligtende handlingsplaner for
yderlige forbedringer, som vaerftet skal forpligte sig til (se bilag).

I de audits, vi har gennemfert - ved tredjepart - har Shree Ram-veerftet bragt antallet af ‘fund’ ned fra 79
i februar 2016 til 12 | september 2016, Siden vi | maj 2016 forste gang sendte skibe til Alang, har vi set
markante fremskridt p8 en reekke omrader. P4 Shree Ram-veerftet har stersteparten af vaerftsarbejderne
nu modtaget intensiv sikkerhedsuddannelse og -treening af bl.a. britiske Lloyds Register Quality Assurance.
Ogsd vaerftsarbejdere, som udferer mindre farlige opgaver, har modtaget sikkerhedstraning malrettet
deres opgaver.

Andre eksempler pa fremskridt, er at:

s hovedparten af skibet ophugges pd et underlag, hvor der ikke er kontakt mellem skibsdele og
sand/vand, modsat praksis p8 andre veerfter i omrédet,

« brug af relevante personlige vaernemidler er til ridighed og pakravet,

« alle arbejdere har anszttelseskontrakt og f&r mindstelen samt 200 procent overarbejdsbetaling; ingen
af delene er praksis pa andre vaerfter i omradet, og

+ boligforholdene lever op til internationale industristandarder; disse boliger tilbydes i dag til langt
hovedparten af veerftets medarbejdere, og arbejdet fortsaetter, s3 alle medarbejdere omfattes.

Det bemzaerkes vedrprende sidstnavnte, at de offentlige arbejderboliger, som Danwatch og Politiken
overvejende har bragt billeder af, ikke har et niveau, vi er tilfredse med. Dette har vi rejst overfor de lokale
myndigheder, Gujarat Maritime Board (GMB). Vores tilstedevaerelse | Alang giver os netop mulighed for at
presse p& for at opnd den siags forbedringer.



Shree Ram-vaerftet har forelghig investeret mere end 10 mio.kr. i at opgradere veerfisfaciliteterne til de af
os kraevede standarder, og hertil kommer en meget betydelig forudgdende indsats til planlaagning og
gennemforelse af opgraderingen, deling af knowhow, auditering, rddgivning m.v.

For Mzersk medfarer ophugning af de to containerskibe p8 Shree Ram-vaerftet | overensstemmelse med
vores RSRS standard en merudgift i sterrelsesordenen 20 mio.kr. sammenlignet med det skonomisk mest
attraktive alternativ {Bangladesh), som benyttes af andre dele af industrien.

9, Ophugning af containerskibe Maersk Georgia og Maersk Wyoming

De to containerskibe Maersk Georgia og Maersk Wyoming er indregistreret i Hong Kong og kaldte som
sidste havn Jebel Ali | De Forenede Arabiske Emirater.

Miljepdvirkningen ved ophugning af de to skibe er minimeret pa en reekke omréder. Da det er farste gang,
ophugning gennemfpgres pd denne méade, er der endnu ingen studier, der dokumenterer
miljopavirkningerne, og vi udarbejder derfor parallelt med aktiviteterne et miljep&virkningsstudie, der
beskriver den praecise pavirkning.

Resultaterne fra miljop8virkningsstudiet vil foreligge i starten af 2017 og omfatter ogsd analyser af
bundmaling og andre metaller. IHM’en (oversigt over farlige materialer pd skibet) for Maersk Georgia og
Maersk Wyoming bekreefter, at der ikke er PCB i malingen pd skibet, kun meget begreensede maengder
TBT (Tributyltin) og ikke TBT i bundmalingen. Der kommer ingen blokke i intertidal zone undtagen bov og
stzevn, som alene falder i low tide og ikke kommer i kontakt med vand. De lpftes i stedet vaek med det
samme til uigennemtraengeligt og draenet guiv, hvor yderligere opskeering sker,

Shree Ram-vaerftet har forleenget det uigennemtrzaengelige gulv og reduceret intertidal zonen fra 40 meter
til 15 meter. Sammen med erhvervelsen af en stor kran giver det mulighed for, at ogsa bov fremadrettet
kan ophugges pd uigennemtrasngeligt gulv.

Vaerftets krav til PPE (Personel Protection Equipment) er defineret i skibophugningsplanen, som vores
audits vurderer, og som vi godkender. N3r vores audits finder non-compliance pd PPE-omradet, skal der
umiddelbart herefter tages fat pa afhjzlpning.

Shree Ram arbejder aktivt med at forbedre arbejdsvilkdr dagligt via obligatoriske traningskurser og
uddannelse for medarbejderne. Maersk har en medarbejder stationeret fuld tid pa veerftet ud over to
fuldtidsansatte konsulenter, da det giver mulighed for at pavirke sikkerhedsarbejdet direkte. De har, med
en stop-work klausul i kontrakten, mandat til at stoppe arbejdet, hvor sikkerhedsforeskrifterne i vores
standard ikke falges. Vi har stoppet arbejdet pd veerftet 13 gange over de seneste fire maneder.

Vi er imponerede over den fremgang, som er konstateret pd Shree Ram, siden vi startede vores
samarbejde. Vi arbejder videre med at sikre, at sikkerheds- og miljestandarder opretholdes.

10. Fremadrettet engagement i Alang

P3 langt sigt er det vores vision, at hele omradet i Alang kun ophugger skibe pa en ansvarlig made, der
lever op til vores RSRS standard.

Vi er enige i, at det er en vanskelig opgave at opgradere veerfterne | Alang til Hong Kong Konventionens
niveau og videre til vores RSRS standard, men vi har set losninger pa Shree Ram-vaerftet, der giver os
grund til at tro pd, at det kan lade sig gore.



Mzersk indleder nu forhandlinger om ophugning af yderligere skibe. Her indbyder vi flere vaerfter i Alang,
der som Shree Ram allerede har certifikat pa, at de felger Hong Kong Konventionens regler, og som skai
veere klar til at forpligte sig til at opfylde vores standard. Forelgbig fire vaerfter har meldt sig klar og er i
gang med investeringer, ikke mindst drevet af muligheden for et samarbejde med Maersk.

Vi ser nu for ferste gang, at vaerfter ikke bare konkurrerer p3 pris men p3 at ligge bedst i forhold til
standarder for miljp og arbejdsmiljg. Det er denne konkurrence, det er afgerende at understotte, og som
vi kun kan udbrede ved at vaere tilstede i Alang. Det er tilsvarende vigtigt, at andre rederier 0gsa engagerer
sig og begynder at stille hajere krav - og er villige til at betale meromkostningen for det.

11. EU lovgivning

Vi finder det af stor vigtighed, at EU-lovgivaingen p§ omrddet udformes, sd alle ophugningsvaarfter
bedommes pa lige vilkar, vanset hvor de er placeret. Og at lovgivningen ikke modarbejder de tidlige, men
stabile forbedringer af forholdene, som vi har vaeret vidne til i Alang i de seneste ar. Dermed kan EU-
lovgivningen bidrage til lgsning af den massive udfordring, der ligger i, at tre fjerdedele af verdens udtjente
skibe i dag ophugges under darlige forhold.

EU-hvidlisten over godkendte vaerfter har potentialet til at blive et meget kontruktivt og positivt vaerktej,
da der er stor international interesse for at vaere med. For at f8 den gnskede giobale effekt ber hvidlisten
imidlertid veere inklusiv, s8 ophugningsvaerfter | Syd-Asien ikke p& forhdnd udelukkes. Vi har henstillet til
Europa-Kommissionen, at de bgr genoverveje fortolkningen af deres guidelines for at komme p& EU-
hvidlisten, s& der sikres en hensigtsmaassig skelnen mellem almindeligt og farligt affald.

Det er vigtigt at understrege, at EU’s retningslinjer ikke vil pavirke vores engagement i Alang med sigte pa

opgradering af ophugningsveaerfter, da vi mener, at denne indsats vil have stor positiv effekt pa
ophugningsindustrien.

Bilag: Maersk’s Responsible Ship Recycling Standard (april 2016) med Annex
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