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Griines Recycling und schwarze Schafe

Der Verschrottungsmarkt gerit in Bewegung, der Druck zum sauberen Schiffsrecycling
wichst. Das aktuelle Urteil gegen eine Reederei in den Niederlanden verdeutlicht die
Problematik fiir die Branche, schreibt Felix Selzer

ie EU-Verordnung zum Schiffsrecy-
D cling ist in Kraft, grole Verschrot-
tungsstandorte wie Indien und Bangla-
desch haben die Ratifizierung der Hong
Kong Convention (HKC) der IMO ange-
kiindigt, Reedereien und Investoren star-
ten eigene Initiativen um Transparenz in
den Markt zu bringen. Mitte Marz wur-
de mit Seatrade erstmals eine Reederei
fiir den Verkauf von Schiffen zum Ab-
wracken unter »fragwiirdigen Bedin-
gungen« verurteilt. Fiir die niederlandi-
sche Reederei wurden Geldstrafen fillig,
zwei Manager bekamen fiir jeweils ein
Jahr Berufsverbot. Eigentlich hatte die
Staatsanwaltschaft Gefdngnisstrafen ge-
fordert, weil es aber das erste Urteil dieser
Art war, blieben die Richter unter dem
Strafmaf3.

Seatrade hatte vier Reefer-Schiffe ver-
kauft, die dann in Indien, Bangladesch,
China und in der Tirkei verschrottet
wurden, auf Werften, die Umweltstan-
dards nicht einhielten. Dabei ist eine in-
ternationale Gesetzgebung wie die Hong
Kong Convention der IMO noch nicht
in Kraft, die Verschrottungsverordnung
der EU, EU SRR, ldsst sich durch Umflag-
gung fiir die letzte Reise umgehen. Den
Niederlindern wurde nun die EU Waste
Shipment Regulation bzw. die Basel Con-
vention zum Verhédngnis. Sie verkauften
die Schiffe an Cash Buyer weiter, Seatrade
konnte aber nachgewiesen werden, von
den Verschrottungsabsichten gewusst zu
haben. Damit waren die Schiffe keine sol-
chen mehr, sondern Abfall.

Nach geltendem Recht wire der Pri-
zedenzfall Seatrade laut Gramanns aber
selbst auf die anzuwenden, die sich wie
Maersk, Stolt Tankers, China Navigati-
on und andere wirklich engagierten und
sich mit speziellen Anforderungen bei
den Recyclern vor Ort umséhen. Ma-
ersk sei beispielsweise selber mit eigenen
Supervisors stindig vor Ort, berichtet
Gramann, der von einem Biiro in Alang
selbst derartige Services fiir Reedereien
ohne die nétige Manpower anbietet.

Ein Schiff zwar offiziell »for further
trading« zu verkaufen, allerdings an ei-
nen Cash Buyer, sei eine billige Ausre-
de, meint Henning Gramann, CEO von
GSR Services. »Allerdings hat sich Seat-
rade kaum anders verhalten als die meis-
ten Akteure in der Branche. Vermutlich
verstofien 99 % der Schiffe, die ins Recy-
cling gehen, gegen die Konventiong, sagt
er. Dadurch, dass es abgesehen von ei-
ner Verschrottung in Europa kaum ei-
nen rechtlich einwandfreien Weg gebe,
konne man nur vorsorglich »good prac-
tise« anwenden und sich nach der noch
nicht in Kraft getretenen HKC richten,
die Arbeits- und Umweltstandards fiir
das Schiffsrecycling vorschreibt.

Auch wenn die HKC noch nicht in
Kraft ist, kimmern sich seit einigen Jah-
ren Recycler insbesondere in Indien um
die Umsetzung der Standards - nicht nur,
um Schiffe umweltgerecht und sicher ab-
wracken zu konnen, sondern auch, um
frithzeitig internationalen Mafstiben
gerecht zu werden.

»Wir haben selber 20 Anlagen in In-
dien durch die Zertifizierung durch
ClassNK gebracht und arbeiten im Mo-
ment mit tiber 20 weiteren an einer Re-
vision des Layouts und der planerischen
und operativen Aspekte des Schiffsrecy-
clings«, berichtet Gramann. Es gebe de-
finitiv eine Trendwende beziehungsweise
eine Abgrenzung. Man konne nun nicht
mehr iber Linder sprechen, vielmehr
gehe es um den individuellen Betrieb.

Das »typische Indien« ist passé

»Es gibt in Indien Anlagen, die sind spit-
zenmiflig, daneben arbeitet der Nachbar-
betrieb wie vor 20 Jahren. Man kann nicht
mehr Gber das typische Indien reden, es
kommt auf die individuelle Recyclingan-
lage an«, so Gramann. Bangladesch sei
dagegen ein »reiner Top-Dollar-Markt.
Zwar gebe es unterschiedliche Standards,
aber gemein sei allen, dass sie aufgrund
fehlender Entsorgungsinfrastruktur die
HKC kaum erfiillen konnten.

Laut Nitin Kanakiya von der indischen
Ship Recycling Industries Association
gibt es in Indien bereits 66 HKC-konfor-
me Betriebe, 27 seien bereits im Zertifi-
zierungsprozess mit ClassNK, RINA oder
IR Class. Neben dem Bedarf an moder-
nem Equipment sieht er auch ein man-
gelndes Problembewusstsein bei der
Arbeiterschaft als eine der gréfiten He-
rausforderungen: »Wir miissen die Ein-
stellung durch regelméflige Trainings dn-
dern.«
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In Pakistan arbeitet man am gleichen
Problem. Saleem Uz Zaman von der Ban-
gladesh Ship Breakers’ Association be-
richtete im Mérz auf dem Ship Recycling
Forum in Hamburg von »radikalen Ent-
wicklungen« in seinem Land. Der Grad
der Mechanisierung auf den Werften
nehme zu, aulerdem gebe es regelmafii-
ge Trainings und Auffrischungskurse fiir
Beschiftigte. »Wir hoffen, dass wir noch
2018 die ersten HKC-konformen Betrie-
be habeng, so Uz Zaman.

Derzeit arbeiten Abwracker und Regie-
rung an der Finanzierung fiir den Auf-
bau eines Abfallmanagements in Gada-
ni. Bislang wird der Miill nach Karachi
transportiert. Ein Hemmschuh fiir In-
vestments vonseiten der Recycler sind
angeblich kurzfristige Pachtvertrige fiir
das Land, auf denen die Betriebe liegen.
Deshalb strebe die Regierung Landriick-
kédufe an.

Auch in China gibt es Bewegung, be-
richtet Tom Peter Blankestijn, Geschifts-
fihrer der Recyclingberatung Sea2Cr-
adle. Verschrottungslizenzen seien
eingezogen worden, nur zwei Betriebe
hitten neue erhalten - die allerdings 95%
der Recyclingkapazitat abdecken.

In Zukunft wird es laut Gramann eine
Trennung zwischen den Landern geben,
die die HKC ratifiziert haben und den-
jenigen, die es nicht tun. »Bangladesch
mochte die HKC ratifizieren und hat be-
reits neue Vorgaben zum Schiffsrecy-
cling eingefithrt. Derzeit lauft hier ein
Programm der Weltbank, um eine Ent-
sorgungsinfrastruktur aufzubauen, sagt
er. Gramann rechnet damit, dass es noch
mindestens fiinf Jahre dauern wird, bis
diese genutzt werden kann. Bis dahin
miissten Abfille erst einmal exportiert
werden - eigentlich. Indien, das bereits
iiber eine Abfallentsorgungsinfrastruk-
tur verfiigt, will das Abkommen wohl
noch in diesem Jahr ratifizieren, Japan
ebenso.

Abstract: Green recycling and black sheep

The market for scrapping of end-of-life vessels is increasingly getting under pressure.
Not only environmental groups but also banks and investors demand transparen-
cy and environmentally sound recycling. Circumnavigation of standards and regu-
lations becomes harder while more and more yards in the notorious South Asian
countries adopt the standards of the Hong Kong Convention that is not in force, yet.
In fact, they even built up a »green scrapping overcapacity« that is currently not be-
ing used as shipowners are still chasing for top dollar. The recent Seatrade verdict
in the Netherlands makes it clear that the common practises can be
prosecuted even without the HKC in force. Experts do not see European recycling yards
as a viable optionfor the mass market. Further information: redaktion@hansa-online.de
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Griine Uberkapazitit

Tatséchlich weifs Gramann nun von ei-
ner »griinen Uberkapazitit« zu berich-
ten, weil sich viele Reedereien und Fonds-
gesellschaften tiber die Qualitat beim
Schiffsrecycling keine Gedanken mach-
ten, sondern die Schiffe rein nach »Top
Dollar« verkauften. »Die griinen Recycler
beklagen sich nun, dass sie nicht einmal
Schiffe aus Europa bekommen.«

Reedereien machen laut dem GSR-Chef
keine ordentliche Recyclingplanung. Bei
Charterschiffen versuche man noch bis es
nicht mehr gehe, eine Anschlusscharter
zu bekommen, bevor das Schiff dann in
den Schrott gehe. Das ist der Markt fiir
die Cash Buyer.

Ein Problem ist, dass Schiffe meist
noch ohne Inventory of Hazardous Mate-
rials (IHM) verkauft werden, sodass Re-
cycler nicht die Moglichkeit haben, den

Compliant & Safe

Sustainable & Effective
Responsible & Competitive

Provider of Solutions
for compliance with
Ship Recycling Regulations

Shipyards
Smloavmen
Ship Recyclen

GSR Services GmbH / Germany, www.gsr-services.com

HANSA International Maritime Journal - 155. Jahrgang - 2018 - Nr. 4 59



Schiffstechnik | Ship Technology

Recyclingprozess hinsichtlich Kontami-
nation und Entsorgung von Gefahrstof-
fen zu planen, berichten Kanakiya und
Gramann. »Selbst bei Schiffen, die fiir
griines Recycling verkauft werden, ist
es oft so, dass nicht einmal das IHM zur
Verfiigung gestellt wird, obwohl wir hier
iiber einen Preis von 10.000 bis 15.000 €
sprechen. Also nicht einmal rudimentére
Kosten werden aufgebracht. Lieber wird
das Schiff fiir einen halben Dollar mehr
verkauft«, sagt Gramann.

Das Inventory of Hazardous Materi-
als ist fiir EU-geflaggte Schiffe seit Ende
2016 verpflichtend, durch eine Umflag-
gung vor oder nach dem Verkauf wie
auch die EU SRR aber leicht zu umge-
hen. Ab Ende 2020 miissen Bestandschif-
fe eine zertifizierte IHM an Bord haben.
Das Betrifft alle EU-Schiffe tiber 500GT
und flaggenunabhingig alle Schiffe, die
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So kann es heute auf einer indischen Abwrackwerft aussehen ...

EU-Hifen anlaufen, rund 30.000 Einhei-
ten. Das Problem hier ist jedoch, das die
Kapazitdt an sogenannten IHM-Exper-
ten kaum ausreicht. Gramann rechnet
vor: »Selbst wenn wir pro Jahr die Kapa-
zitdt international verdreifachen wiirden,
stiinde Ende 2020 immer noch die Half-
te der Weltflotte ohne IHM da.« Er infor-
miert seit 2006 die Reedereien iiber das
Thema, Bewegung bemerke er aber kei-
ne. Ein bisschen was tue sich seit ein paar
Monaten, dennoch wiren wohl zur Dead-
line die meisten Schiffe ohne sofortigen
Planungsbeginn dann ohne IHM. Einen
Aufschub soll es vonseiten der EU nicht
geben, weif er von den dortigen Verant-
wortlichen, denn die Branche hat seit
2013 Zeit, sich vorzubereiten. »Die Ree-
der sagen, sie miissten fiir so vieles be-
zahlen, Ballastwasser, Sulphur Cap etc.,
dabei sind die Ausgaben dazu im Ver-
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gleich doch Peanuts«, sagt Gramann. Wie
standhaft die EU dann letztlich sein wird,
bleibt abzuwarten.

Ist Beaching des Teufels?

Ebenso wie die IHM wird derzeit auch
die EU SRR umgangen. Viele Branchen-
experten sind sich einig: zu wenig Kapa-
zitdt in der EU, beziehungsweise zu we-
nige von der EU zertifizierte Betriebe.
»Bisher gibt es nur Anlagen in der EU,
die die Schiffe in heute tiblichen Gréen
nicht recyceln konnen. Wenn doch, dann
sind sie preislich so weit iiber dem asia-
tischen Markt, dass es Millionenverluste
pro Schiff wiaren«, meint Gramann. Des-
halb sei die Entwicklung in Indien der
richtige Weg. Die Qualitat werde erhéht,
trotzdem seien die Preise bei vergleich-
baren Standards wesentlich attraktiver.

Auch indische Recycler haben sich fiir
die EU-Liste beworben, allerdings fangen
die Priifer der EU jetzt erst an, sich nicht-
europdische Anlagen anzuschauen. Die
EU SRR enthalte aber zu viele Punkte, die
Auslegungssache seien, dazu komme der
Druck durch die von der EU geforder-
te NGO Shipbreaking Platform. Daher
rechnet Gramann damit, dass letztlich
nur wenige auflereuropiische Recycler
auf die EU-Liste kommen.

Er kritisiert, dass es vonseiten der NGO
keinerlei Zustimmung fiir 6konomisch
gangbare Alternativen auflerhalb Euro-
pas gebe. Auch europdische Anlagen sei-
en nicht unbedingt besser, als die in In-
dien nach HKC aufgebauten.

»Wir haben das grofie Politikum rund
um das Thema Beaching, das seit Jahren
verteufelt wird, ohne jedoch technisches

Foto: GSR Services
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... aber auch dieses Bild gibt es in Siidasien. Unterschiede macht nicht das Land, sondern das einzelne Unternehmen

Know-how zu haben. Dagegen wird dann
fiir Lander wie China oder die Tiirkei ge-
worben. Dort heifit es dann Landing, be-
deutet aber letztlich das Gleiche. Da sind
seit Jahren Falschinformationen in Um-
lauf, die auch bei den Entscheidungstr-
gern fiir Verunsicherung sorgen. Bevor
man dann sagt, man nimmt etwas Geld
in die Hand und macht es anders, ist aber
immer noch angreifbar, geht man dann
lieber gleich nach Top Dollar«, sagt Gra-
mann

Am lohnenswertesten ist Recycling
in den Lindern, die Netto-Stahlschrot-
timporteure sind, dazu gehort kein eu-
ropiisches Land. Die Ttirkei ist der welt-
weit grofite Importeur von Stahlschrott.
Es ist daher fraglich, wie ein europii-
scher Schiffsrecyclingmarkt sich behaup-
ten soll. Chancen sehen Experten in der
Verschrottung von Offshore-Plattfor-
men oder Kleinschiffen, bei denen weite
Transporte wegen mangelnden Schrott-
gewichts sich nicht rechnen.

Jetzt geht’s ans Geld

Druck fiir mehr Transparenz und ein
letztlich umweltvertriglicheres Recy-
cling kommt auch von Banken und In-
vestoren. So bringt aktuell die »Ship Re-
cycling Transparency Initiative« (SRTI)
Banken, Reeder, Investoren und andere
Schliisselakteure zusammen. Mit dabei
sind Hapag-Lloyd, A.P. Moller-Marsk,
Wallenius Wilhelmsen, China Navigati-
on und Norden. Aus dem Finanzbereich
kommen Standard Chartered Bank, die
dédnische Nykredit und GES. Auch die
Klassifikationsgesellschaft Lloyd’s Re-
gister ist mit von der Partie.

Ziel ist die Verbreitung verantwor-
tungsvoller Recyclingpraktiken. Beste-
hende Gesetze konnten im internatio-
nalen Kontext noch immer umgangen
werden, die Transparenz beztiglich Ver-
schrottungspolitik und -praktiken sei
nicht ausreichend. Diese Informationslii-
cke fiihre dazu, dass schlechte Praktiken
nicht bestraft, gute nicht belohnt wiirden.
Stakeholder konnten so keine informier-
ten Entscheidungen treffen, heifit es.

Investoren versuchen aber verstirkt,
ihre Risikoexposition zu reduzieren und
erhohen daher den Druck auf die Bran-
che, Verantwortung beim Recycling zu
zeigen, wenn Schiffe als Kreditsicherheit
genutzt oder Moglichkeiten zur Neubau-
finanzierung gesucht werden.

Mitte Januar hatte der staatliche nor-
wegische Pensions-Fonds - mit ei-
nem verwalteten Vermdégen von rund

T

Diese Werft hat noch keinen HKC-Standard, arbeitet aber mit GSR darauf hin

865 Mrd. € der grofite Staatsfonds der
Welt - Evergreen Marine, Precious Ship-
ping, Korea Line und Thorensen Thai
Agencies von ihrer Liste fiir mogliche
Investitionen gestrichen. Grund ist die
Verschrottung von Alttonnage an den
Strinden von Gadani in Pakistan und in
Chittagong in Bangladesch.

Einen solchen Vorstof8 hdlt Gramann
fiir nicht hilfreich. Es miisste seiner Mei-
nung nach im Einzelfall auf Grundlage
eines transparenten Kriterienkatalogs ge-
priift werden. Pauschal nur Anlagen in
der Tiirkei oder in China den Segen zu
erteilen, sei keine Losung. China und die
Tiirkei hitten zwar ein gutes Image, es
gebe aber neben sehr guten Anlagen auch
ebenso schlechte. »Das miissen die Leu-
te mal verstehen und sich darum bemii-
hen. Entweder mit eigenen Leuten oder
mit Hilfe externer Expertenc, sagt er. M
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