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Bilimportorenes Landsforening tok alle-
rede hasten 1991 initiativ vedrorende frem-
tidig handtering av bilrelatert avfall, fordi
vi sd at dette kom til G bli en virksomhet
som vdr bransje ville fa mer av ansvaret

for.

Dekk, batterier og andre enkelt-
bestandeler

Ikke lenge etterpa ble moter om retur-
systemer for brukte blybatterier og bil-
dekk holdt i Miljeverndepartementet.

1 disse metene ble det opprettet
arbeidsgrupper som skulle utrede
mulighetene for effektiv, miljomessig
riktig handtering av restproduktene.

Ved siden av dette var, og er,
Miljeverndepartementets hensikt &
overfore ansvaret for retursystemene til
produsenter og importgrer innen de
berorte bransjer. Dette har som kjent
sin bakgrunn i de prinsipper som er
nedfelt i Stortingsmelding nr.” 44
(1991—92).

Siden bilimporterene samlet star for
en stor del avimporten ogsa av dekk og
batterier, ser vi det som en selvfolge at vi
engasjerer oss i arbeidet med a finne
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frem til de best mulige losninger, og vier
inneforstatt med at vi far et storre an-
svar for innsamling og gjenvinning.

Arbeidsgruppene kom frem til for-
slag til bransjeorganiserte retursyste-
mer, som sd ble sendt ut pa hering.
Bransjerepresentantene 1 gruppene
hadde innvendinger mot forslagene.
Dette gjaldt bl.a. juridiske problemer i
forhold til konkurransemessige hen-
syn. Man ansé det som svart viktig at
systemene maétte veere «vanntette», slik
at ingen kunne vaere gratispassasjerer.
Dette mente flere av bransjerepresen-
tantene i gruppene burde loses ved at
systemet fikk en form for monopol, noe
Prisdirektoratet hadde innvendinger
mot.

Her er ogsa bemerke at forslagene, i
den form de foreld, etter hgringsrunden
ikke fikk tilstrekkelig tilslutning blant
medlemmene i de aktuelle bransje-
organisasjonene.

Bilimporterenes Landsforening er
opptattav ase pa behandling avbilrela-
tert avfall i sin helhet, slik at man ikke
oppretter separate systemer for f.eks.
dekk, batterier, olje og annet uten & vite
om systemene kan kombineres. Vi tror
den beste lgsningen, dersom et bransje-
organ skal opprettes, er & la ett og

317



samme selskap std for driften av inn-
samlingssystemene. Dette vil kunne gi
de beste forutsetninger for samkjering
av systemene og for utvikling av en hoy
kompetanse pad omradet.

I forste omgang er det dekk og bat-
terier som har prioritet, men bransjen er
opptatt av at de ordninger som planleg-
ges kan utvikles til 4 ta hdnd om ogsa
andre restprodukter fra bilbruk. Bade
pa bensinstasjoner, bilverksteder og
bil-oppsamlingsplasser oppstir rest-
produkter som vi vet ber handteres pa
en bedre mate.

Med utgangspunkt i det omfattende
arbeid som var lagt ned i de to
arbeidsgruppene, bestemte Bilimpor-
terenes Landsforening seg for & arbeide
seg videre inn i denne for oss ukjente
materien. Med finansiell stotte fra
Miljeverndepartementet og dekkbran-
sjen engasjerte vi konsulentfirmaet
Ostlandskonsult til & gjennomfare pro-
sjektet «Restprodukter fra bilbruk», med
malsetting &:

* finne utipraksishvordan man kan fa

etablert en landsomfattende ordning
for brukte bilbatterier og dekk,
utrede og bestemme hvor bildekkene
skal behandles,

beregne behandlingskostnader og
miljegebyr for materialstremmene,
utrede organisering og etablering av
et bransjeorgan.

vurdere videre arbeid og framdrift i
prosjektet.

For batterier finnes det allerede et
innsamlingssystem som i de senere
drene har tatt hand om ca. 55% av den
samlede, drlige mengde pé ca. 13.500
tonn batterier. Dette gjores i regi av de
to sterste batteriimporterene, som sen-
der batteriene til Boliden Bergsoes
gjenvinningsanlegg i Sverige.
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For 4 oke denne innsamlingsgraden
til ca. 95%, trengs et miljogebyr pa ca. kr.
23,— for startbatterier — trodde vi —
inntil Boliden Bergsoe for kort tid siden
ga beskjed om at den vedvarende lave
blyprisen vil fere til at man ikke lenger
kan betale i naerheten av den pris man
hittil har betalt for batteriene. Vi har
grunn til & tro at dette ogsa skyldes
reduksjon i subsidier fra den svenske
stat. Dette ser ut til & gjore et landsom-
fattende innsamlingssystem kanskje
dobbelt s& dyrt, med tilsvarende hoy-
ere miljogebyr.

For 4 unngé stans i innsamlingen av
batterier i Norge, er det né likevel viktig
& kommei gang raskt med den patenkte
finansieringsordningen med miljegebyr.

Nér det gjelder brukte bildekk, ligger
man i dag pa ca. 7% gjenvinningsgrad.
Ogsa for dekk er malsettingen ca. 95%.
Vi har felgende gjenvinningsmuligheter:

* Energigjenvinning i forbindelse med
sementproduksjon,

Grannulering til gummipulver som
rastoff for forskjellige gummipro-
dukter,

* Regummiering som imidlertid ikke
er noen «endelig» lgsning, men som
reduserer den arlige avfallsmengden
noe,

Pyrolyse, dvs, separering ved mikro-
belgeteknologi,

Direkte ombruk, f.eks. som bryg-
gefendere og annet.

*

Prosjektet konkluderer med at for-
brenning i sementovn er & foretrekke
som behandlingsalternativ for brukte
bildekk, og at miljegebyret m4 ligge pa
kr. 10—17 pr. dekk. I Norge har vi én
sementprodusent, Norcem Cement i
Brevik, som vil kunne ta hdnd om alle
brukte dekk, dvs. ca. 20.000 tonn pr.
ar.

VANN-3-93



Videre fremdrift

Gjennom prosjektet er det blitt lagtet
godt grunnlag for videre etablering av
at bransjeorgan og planlegging og
iverksettelse av ordningen. Bil- og
dekkbransjen har fatt bedre innsikt i
hva det innebaerer 4 f4 ansvaret for 4 ta
hand om egne restprodukter.

Vi regner med at prosjektrapporten
vil veere ferdigbehandlet i alle bransje-
organisasjonene, dvs. Dekkimportore-
nes Forening, Bilgummiverkstedenes
Landsforbund, Norges Bilbransjeforb-
und og Bilimporterenes Lands-
forening, i lepet av september. For
batteribransjen, som forgvrig ikke har
noen egen bransjeorganisasjon, er for-
holdet noe annerledes. Som nevnt, har
de to sterste importerene allerede lang
erfaring med innsamling av sine
restprodukter.

For et bransjeorgan kan opprettes,
ma en del avgjorende brikker falle pa
plass:

* Valg av selskapsform — aksjeselskap

eller stiftelse — mé utredes,
vedtekter ma utarbeides,

valg av representanter til f.eks. styre
og representantskap, samt ansettelse
av personell.

Deretter vil bransjeorganet kunne
planlegge systemlosningen videre og ga
ut med foresporsler pa ulike tjenester og
aktiviteter, for sd & forhandle med til-
byderne og opprette avtaler.

For & sikre gkonomien i systemet, bor
innkreving av miljegebyrer starte pa et
tidlig stadium.

Her er vi imidlertid over p4 at sveert
viktig punktsom ma4 avklares for videre
tiltak kan treffes. For at man na skal
komme videre, er det avgjerende at
myndighetene bidrar sterkt for & fa
samlet alle importerene av vere seg
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biler, dekk eller batterier. Det dreier seg
om mange akterer, og med svert ulike
syn og interesser.

Siden det patenkte systemet skal
veere landsomfattende, vil det for den
enkelte importer kunne medfore storre
kostnader enn om vedkommende
kunne noye seg med 4 oppfylle sin plikt
ved f.eks. & samle inn restprodukter i et
begrenset geografisk omréide. Videre vil
det alltid veere fristende for «freeriders»
& operere pa utsiden av systemet for &
spare kostnader og derved oppnd en
konkurransefordel i forhold til den mer
serigse del av bransjen.

Bransjene har i lgpet av de siste to
drene nedlagt betydelige ressurser for &
finne frem til levedyktige ordninger.
Gjennom dette arbeidet har det flere
ganger vist seg 4 veere helt nedvendig
med denne tryggheten for at alle er med
og baerer sin del av kostnadene, alts4 at
ingen kan vaere «gratispassasjerer» for
& oppna konkurransefordeler.

Jeg vil si det s& sterkt at miljemyn-
dighetene ma bruke virkemidler i for-
skrifters eller lovs form, slik at alle blir
palagt & vaere med i bransjeorganet.

Videre ma myndighetene vaere den
som krever inn miljegebyrene — eller
miljeavgiftene om man vil — da
naringslivet ikke har de nedvendige
fullmakter til & gi palegg om inn-
betaling.

Samtidig ma forbrukerne vere sikret
at systemet drives sa rasjonelt og kost-
nadseffektivt som mulig. Dette er ogsa
et sveert viktig poeng, da bransjesamar-
beid ikke klinger like godti alles orer —
feks. Prisdirektoratets — forstaelig
nok. Derfor m& myndighetene ha full
oversikt over og god kontroll med
bransjeorganets disposisjoner, og evt.
veere representert i organets styrende
funksjoner.
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Det ér lite trolig at bransjeorganisasjo-
nene kan anbefale sine medlemmer
med dpneogyned gdinnien frivilligord-
ning som star og falles med konkurren-
tenes godvilje og deltagelse ogsa fra
mindre serigse aktorer.

Enda mindre trolig er det at alle
under slike omstendigheter blir med, og
ikke minst at de blir med over tid.

Bilvraksystemet

Jeg har forsekt & belyse hvordan vi
tenker oss & ta hand om enkeltbestand-
deler fra bilbruk, for n4 & komme over
pé hovedproduktet — bilen — hvor vi
ogsa ser at de samme forutsentinger for
a lykkes ma veere tilstede.

Siden april i ar har Bilimporterenes
Landsforening veert med i en arbeids-
gruppe i regi av Statens Forurens-
ningstilsyn. SFT har fatt i oppdrag fra
Miljeverndepartementet & utrede hvor-
dan dagens bilvraksystem kan over-
fores til bransjen. Systemet drives i dag
av SFT, og har en innsamlingsgrad pa
ca. 84%, noe som m4 sies 4 vare svert
bra, faktisk av de beste i verden.

Som nevnt inneldningsvis, har B.I.L.
lenge sett for seg at det kan bli aktuelt &
overta mer av ansvaret for denne ord-
ningen, ogsé dette pa bakgrunn av Stor-
tingsmelding nr. 44 (1991—92).

For det forste vil jeg papeke at vi ogsa
forseker & se bilvrakinnsamlingen i
sammenheng med andre restprodukter
fra bilbruk. Det er i dag biloppsam-
lingsplassene som tar imot vrakede
biler, hvilket vil si at disse nedvendigvis
allerede tarhdnd om en god del dekk og
batterier som folger vrakene. A utvide
dette til ogsa & gjelde lose dekk og bat-
terier, samt andre restprodukter, ber
vere en riktig vei 4 ga.

Etter at arbeidsgruppen har hatt
noen meter i lgpet av viren og som-
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meren, er enigheten stor om at sterk
statlig medvirkning er nedvendig ogsa
hva gjelder bilvraksystemet. SFT's
mandat gir ut pa at overfering til
bransjen kun skal skje dersom et nytt
system blir minst like godt som det
navarende.

I dagutferes innkreving av vrakpant-
avgiften av Tollvesenet, sammen med
innkreving av engangsavgiften. Sist-
nevnte mé uansett utfores av Tollvese-
net, og det vil veere urasjonelt & operere

" med to parallelle systemer.

En innkrevingi privat regi vil i tillegg
veere mer sdrbar pga. mangel pé vir-
kemidler. Ogsa her kan det tenkes at
enkelte importerer, f.eks. de som opere-
rer i markedet som mer eller mindre
«degnfluer», finner det opportunt &
hevde at de oppfyller innsamlingsplik-
ten utenom det landsomfattende sys-
temet, og derved skaffe seg konkur-
ransefordeler.

Forgvriger det 4 si atarbeidet med en
evt. overforing av bilvraksystemet til
bransjen fortsatt er i sin startfase. Den
videre framdriften i dette prosjektet ser
n& ut til & vare avhengig av om
miljgmyndighetene far de nedvendige
hjemlertil 4 kunne foretainnkreving av
vrakpantavgiften pd vegne av et privat
bransjeorgan.

Oppsummering

Dekk-, batteri- og bilbransjen viser
stor vilje til & ta sin del av ansvaret for
sine produkter nar disse produktene
oppstar som avfall.

For de fleste av oss er dette et nytt
virksomhetsfelt, da man til n& har sett
det som sin oppgave & bringe produkter
inn p& markedet, ikke a ta dem tilbake.
Gjennom deltagelse i ovennevnte pro-
sjekter har man etter hvertskaffetsegen
vissinnsiktiproblematikken ogihvilke
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forutsetninger som mé veere tilstede for
et vellykket resultat.

Ingen er interessert i & prove ordnin-
ger man ikke er rimelig overbevist om
kan fungere over tid.

Det er av starste viktighet at de ned-
vendige forutsetninger er oppfylt for til-
tak settes inn. Dersom man mislykkes,
vil hverken bransjene eller myn-
dighetene sta igjen som vinnere — alle
vil veere tapere.

Bransjene ser det som en klar fordel
at man far til felles, landsomfattende
systemer, som kan dra nytte av hver-
andres kompetanse gjennom felles
administrasjon og sterre eller mindre
grad av felles logistikk. Dersom et slikt
samarbeid ikke lykkes, er alternativet at
hver bedrift eller grupper av bedrifter

forseker & finne sin lgsning, noe som
sikkert vil finne sin fasong, men som
kan bli uoversiktlig og vanskelig
kontrollerbart.

Vi hdper at man gjennom det pdgdende
bilvrakprosjektet kan fd en dpning for de
Jorutsetningene vi mener ma veere tilstede.
Dette vil kunne bane vei for vellykkede sys-
temer for sdvel dekk som batterier og annet
bilrelatert avfall. Vi antar at dette md
behandles pa heyt politisk nivd, da det
feks. er snakk om en form for oremerking
av statlig innkrevede midler.

En slik dpning vil videre kunne fa
stor betydning for alle andre bransjers
bestrebelser for & finne frem til funk-
sjonsdyktige innsamlings- og gjenvin-
ningssystemer.

Forurensning 1 grunnen’?

Kartlegging
Risikovurdering
Konsekvensanalyse
Forslag til tiltak
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