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1. Innledning

De fleste som er til stede ved dette
seminaret er sikkert kjent med at
forurensningsloven inneholder bestem-
melser om avfall. Mange tror kanskje
dermed at alt avfall i kongerike Norge
reguleres av forurensningsloven. Deter
ikke riktig. I §5, 2. ledd gér det frem at
den ikke gjelder for forurensning fra
transportmidler. Forurensning, her-
under avfall fra transportmidler forut-
settes regulert i s@rlovgivningen. For
skip betyr dette at bestemmelsene i
sjpdyktighetsloven gjelder i stedet for
bestemmelsene i forurensningsloven. I
dag inneberer dette at det ikke stilles
samme krav til behandlingen av avfall
fra skip som fra landbasert virksomhet,
selv etter at avfallet er levert i havn.
Kravene som stilles er langt darligere
enn de som fglger av forurensnings-
loven.

Noe av hensikten med det forslaget
som jeg skal redegjgre for, har vert &
kople systemetetter Sjgdyktighetsloven
(det “sjgbaserte”) pa systemet etter
forurensningsloven (det “landbaserte”).

Fgr jeg kommer na&rmere inn pé for-
slaget, skal jeg orientere litt om det
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“sjgbaserte” systemet, dvs. regelverket
for hindring av forurensning fra skip,
herunder mottaksordninger for avfall.

2. Marpol 73/78

I 1973 ble det holdt en internasjonal
konferanse i IMCO (na IMO, FN’s in-
ternasjonale skipsfartsorganisasjon),
hvor man vedtok “Den internasjonale
konvensjon om hindring av forurens-
ning fraskip”. 11978 ble den endret ved
en protokoll, og derav tilnavnet
MARPOL 73178.

Konvensjonen gjelder for alle slags
skip (ethvert fartgy) unntatt marineskip
og statsskip., dvs. bl.a. fritidsbater, fis-
kefartgy og tankskip, og for oljeplatt-
former (flyttbare og faste). Den omfat-
ter de fleste former for utslipp av skade-
lige stoffer til det marine miljg, om det
sd er last eller avfall, men ikke utslipp
fra oljeplattformer, dersom utslippet
stammer direkte fra undersgkelse og
utvinning av undersjgiske mineral-
forekomster (den egentlige petroleums-
virksomheten).

MARPOL 73/78 har 5 vedlegg, ett
for hver type skadelig stoff: Vedlegg 1
(olje - dvs. petroleum i enhver form,
unntatt stoffer som omfattes av Ved-
legg IT), Vedlegg II (skadelige flytende
stoffer som fraktes i bulk -
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dvs. normalt i kjemikalietankskip),
Vedlegg ITI (skadelige stoffer som frak-
tes i pakket form - f.eks. containere),
Vedlegg IV (kloakk) og Vedlegg V
(spppel). I hvert av vedleggene finnes
det regler som dels skal hindre og dels
begrense utslipp av de skadelige stof-
fene. I Vedlegg Istilles det feks. krav til
konstruksjonen av tankskip (dobbelt
skrog m.v.), krav til utstyr (til sikring
feks. av atkun lovlige mengder olje kan
lenses overbord) og krav til driften av
skip (fgring av oljedagbok m.v., som
skal vise hva som skjer med all olje etter
at den er kommet ombord). De mest
detaljerte kravene finner en i vedleg-
gene I og IL.

Reglene som helt skal hindre utslipp
av visse typer avfall, forutsetter at det
finnes mottaksordninger for avfallet i
havn, og slike regler finnes derfor i
hvert av vedleggene, unntatt i Vedlegg
III (pakket gods), hvor det normaltikke
oppstéar avfall ombord.

Sentraltikonvensjonens bestemmel-
ser om mottaksordninger, er at de skal
veere tilstrekkelige til & imgtekomme
behovet til de skip som benytter dem,
uten & forarsake ungdig forsinkelse for
skipene. Konvensjonen har ingen re-
gler om hvordan mottaksordningene
skal finansieres eller hvordan avfallet
skal behandles nar det er levert i havn.

Bestemmelsene innebzrer ikke at ski-
pene méleverei hver havn. Systemet er
slik, at det som ikke tillates sluppet ut i
flg. utslippsbestemmelsene, skal opp-
bevares ombord og leveres til mottaks-
ordning i havn (uansett hvilken havn).

Tilsammen har mer enn 60 stater ra-
tifisert konvensjonen. Norge har ratifi-
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sert konvensjonen og alle dens ved-
legg, unntatt Vedlegg IV (kloakk). Det
arbeides imidlertid med spgrsmalet om
ratifisering av dette vedlegget ogsé. De
ratifiserende stater har forpliktet seg til
a gjennomfgre konvensjonens regler,
herunder reglene om mottaksordninger.

3. Gjennomforing av Marpol 73/
78 i norsk rett
Reglene i MARPOL73/78 gjennomfg-
res i norsk rett gjennom lov av 9. juni
1903 nr. 7 om statskontrol med skibes
sjpdygtighed m.v. (sjgdyktighetsloven)
kapittel 11, tre forskrifter fastsatt av
Sjefartsdirektoratets, samt en forskrift
fastsatt av Miljgverndepartementet.
Disse er:
* Sjofartsdirektoratets forskrifter av:
16. juni 1983 nr. 11220m hindring av
forurensning fra skip m.m. (Vedleg-
genel, Il og V),
2. april 1987 nr. 230 om hindring av
forurensning ved skadelige flytende
stoffer som transporteres i bulk (Ved-
legg II), og
2. april 1987 nr. 231 om rapporte-
ring av hendelse til sjps som involve-
rer skadelige stoffer (Konvensjonens
artikkel 8).
 Miljpverndepartementets forskrift av
25. august 1981 nr. 9023 om etablering
av mottaksordninger for avfall fra skip.

4. Dagens system for mottak
av avfall fra skip

Etter dagens forskrift, er ansvaret for
mottaksordninger delt mellom flere
parter, og betaling er avhengig av de
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mengdene som leveres. Den ansvarlige
har ogsa ansvaret for at avfallet blir
videretransportert, dvs. enten “til et sted
som kommunen anviser for hdndtering”
(§4), eller “til anlegg for handtering”
(814). For a sikre at mottaksordningene
er tilstrekkelige, har fylkesmannen fatt
ansvaret for den regulare oppfglgingen
av mottaksordningene. I tillegg, skal
alle rapporter om problemer med leve-
ring til mottaksordninger etterforskes
og utilstrekkeligheter rettes.

I flg. SFT, som har vart nasjonal
koordinator pa omradet, har systemet
ikke fungert etter hensikten. Regulaer
oppfglging har bare veert gjort i noen fa
fylker, og offisielle rapporter fra skip
som har problemer med mottaks-
ordninger mottas sjelden. (Det sist-
nevnte kan vere for 4 unngé spgrsmal
om hvor avfallet som skulle veertlevert,
erblitt av.) Allikevel, delvis fra uoffisi-
elle rapporter, vet man at dagens sys-
tem, mange steder, har fgrt til hgye
priser og problemer med avlevering av
avfall til mottaksordninger i havn, om
det finnes slike.

Avfall fra skip inngér normalt i
avfallsstrgmmene fralandbasert avfall,
men det finnes idag ingen oversikt over
hvor stor andel avfallet fra skip utgjgr.
Arlige oljesglstatistikker indikerer imid-
lertid at mye av avfallet som skulle vaert
levert til mottaksordning i norske hav-
ner, blir sluppet i sjgen.

5. Forslaget om nytt system
for mottak av avfall fra skip
Sjsfartsdirektoratet fikk i sluttenav 1992
ioppdrag fraMiljgverndepartementeta
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utrede og legge frem forslag om et nytt
nasjonalt system for mottak av avfall
fra skip. Det nye systemet skulle by gge
pa at det skal betales en egen
renovasjonsavgift for skip som anlgper
norsk havn med mottaksordning, uan-
sett om det leveres avfall eller ikke.
Forholdene skulle dessuten legges til
rette for den gkte mengde avfall som
tiltaket ville medfgre.

Bakgrunnen for oppdraget var bl.a.
Norges Rederiforbunds og Norges
Naturvernforbunds rapport om skips-
avfall (1992), hvor det bl.a. hevdes at
mottaksordninger for skipsavfall i
mange norske havner ikke er tilfreds-
stillende og at prisene er for hgye.

Undertegnede, som ble oppnevntsom
prosjektleder for oppdraget, fikk bl.a.
etablert en referansegruppe med repre-
sentanter fra bergrte parter, i alt 8.

Pa bakgrunn av det arbeidet som ble
gjort, ble det utarbeidet en rapport, som
ble offentliggjort 12. april 1994 (og
som kan fas ved henvendelse til Sjg-
fartsdirektoratet). I rapporten foreslas
en omfattende omstrukturering av sys-
temet for mottak av avfall fra skip. Det
foreslds at kommunene skal vare an-
svarlig for at det finnes tilfredsstillende
mottaksordninger i havnene for alle ty-
per skipsprodusert avfall. Betalingen
for denne avfallstjenesten foreslas a
vere uavhengig av om avfall blir levert
eller ikke.

Nar det gjelder forslaget om & gjgre
kommunene ansvarlig, kan dette for-
klares med at siden kommunene alle-
rede i dag har ansvar for mottak, trans-
port og deponering av annet (landba-
sert) avfall i kommunen, antar vi at det
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vil vare en fordel om kommunen ogsé
far ansvaret for mottak, transport og
deponering av skipsprodusertavfall. P4
denne méten far en konsentrert ansva-
ret i n@rmiljget, noe som bade kan gi
kommunen god oversikt over avfalls-
strgmmene i kommunen og forhapent-
ligvis dekke behovet for mottaks-
ordninger for avfall fra skip. En kon-
sentrasjon av ansvaret i nzrmiljget vil
ogsamedfgre atdet blir ferre “kontroll-
objekter” for fylkesmannen.

Siden mange havner, verksteder kai-
anlegg m.v. er privateiet, foreslés det at
kommunen gis myndighet til & gi pa-
legg til private om etablering og driftav
mottaksordninger.

Nar det gjelder forslaget om nytt be-
talingssystem, antas at levering av av-
fall til mottaksordning i havn vil kunne
stimuleres nir man ma betale vansett.
Videre antas, at dette systemet vil gi et
bedre gkonomisk grunnlag for etable-
ring av mottaksordninger enn dagens
system.

Forslaget bygger pa prinsippet om at
forurenser skal betale, dvs. at omkost-
ningene ved systemet skal betales av
dem som produserer avfallet. Videre,
bygger forslaget pa prinsippet om full
kostnadsdekning, dvs. at alle omkost-
ninger, inkludert administrasjons-
omkostninger i kommunen, skal dek-
kes gjennom avgiften.

Forslaget gar i prinsippet ut pa at det
skal betales en avgift fra alle skip som
anlgper en havn med mottaksordning.
Men, da avfallstyper og mengder vari-
erer stort fra skip til skip (alt fra tank-
skip til seilskuter), vil avgiften imidler-
tid matte differensieres. Differensier-
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ingen skjer fgrst og fremst ut fra skipets
tonnasje, pa tilsvarende méte som for
de ordinzre havneavgiftene. Av prak-
tiske arsaker foreslés det at fritidsbéter
under 15 m fritas for avgift etter for-
skriften. Dernest skal det i fglge forsla-
getdifferensieres mellom ordinare skip
og passasjerskip, da sistnevnte normalt
produserer mer kloakk og sgppel enn
ordinere skip. For skip i fast rute, skal
avgiften beregnes serskilt. Forgvrig gis
det muligheter for reduksjon i avgiften,
forstog fremst dersom avfallsmengdene
fra skipet til mottaksordningen reduse-
res eller hindteringen i land blir rimeli-
gere (f.eks. sortering av avfallet
ombord). Dessuten foreslas at avgiften
skal reduseres dersom skipets konstruk-
sjon, utstyr eller drift reduserer
forurensningsrisikoen pa en ikke uve-
sentlig mate. Dette skal bl.a. gi kom-
pensasjon for tankskip med dobbelt
skrog, som ut fra ordinar beregning av
avgiften far hgyere tonnasje, men fore-
slas & gjelde generelt som en “gulrot”.

Det foreslas, i likhet med havne-
avgiftene, at kommunen fastsetter av-
giften. Forslaget apner mulighet for at
avgiften, i stedet for pr. anlgp, kan be-
tales arlig eller pr. sesong. Selve inn-
krevingen av avgiften kan skje pa for-
skjellig mater, av havnevesenet eller av
private havneeiere, avhengig av hva
som er praktisk i den enkelte kommune.

6. Avfalistyper og mengder
som kan forventes fra skip
Som et ledd i arbeidet med & legge
forholdenetil rette for “den gkte mengde
avfall som tiltaket ville medfgre” (jfr.
oppdraget), fikk vi DnV Industri til &
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beregne avfallsmengder og typer til
ulike norske havner. Det ble foretatt
beregninger for 142 norske havner (hav-
ner som ga tilstrekkelig informasjon).
Beregningene ble foretatt pa grunnlag
av tilgjengelig informasjon om avfalls-
produksjonen ombord i ulike typer skip,
hva som lovlig kunne slippes ut
(MARPOL), og anlgpsstatistikker (an-
tall, typer og stgrrelser pa skipene, samt
seilingstid siden siste havn). Fordkunne
foreta beregningene ble det utviklet et
databasert system, som pa bakgrunn av
opplysningene fra havnene, raskt kan
beregne avfallsmengder og typer som
kan forventes inn til hver havn. Disse
beregningene kan, sammen med kom-
munens lokalkunnskap effektivt bru-
kes i forbindelse med planlegging, di-

mensjonering og oppbygging av
mottaksordninger i havnene.

Basert pa forslaget om nytt system,
vises nedenfor en samlet oversikt over
forventede avfallsmengder til 142 nor-
ske havner. Ut fra det man vet, leveres
bare en brgkdel av disse mengdene i
dag.

Itillegg vil det mottas en del spesielle
typer avfall, bl.a. store mengder olje-
holdig ballast- og tankskyllevann (som
hovedsaklig stammer fratankskip), uten
at det har latt seg gjgre a beregne disse
mengdene. I 15 havner er det imidlertid
registert tilsammen 929.000 m®. Det
har heller ikke latt seg gjgre a beregne
restmengdene av skadelige flytende
stoffer som har vert fraktet i bulk
(kjemikalietankskip). I 6 havner har det

Avfallstype Pr. ar totalt I gjennomsnitt pr.
dag pr. havn

Fast oljeholdig avfall 770 tonn 15kg

(filler, oljefiltre m.m.)

Oljeholdig slam 8.400 m? 162 ltr.

(vann, sand m.m.)

Spillolje (brukt 3.840 m* 74 1tr.

smgreolje)

Oljeholdig lensevann 1.120 m? 21 tr.

(fra skutebunn, etter at

vannet er skilt ut)

Kloakk 106.000 m? 2045 Itr.

Seppel (annet avfall, 17.700 tonn 342 kg, herav ca.

inkl. annet 10% annet

spesialavfall enn olje) spesialavfall enn
olje
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imidlertid tilsammen vart registrert
mottatt 242 m’.

7. Kostnader

Prinsippene om at forurenser skal be-
tale og full kostnadsdekning innebarer
atdetotale kostnadene skal betales gjen-
nom en avgift for skip som anlgper
havner med mottaksordninger. Bereg-
ningene som vi har foretatt, viser at
stgrstedelen av omkostningene vil vaere
forbundet med transport, behandling
og den endelige deponering/gjenvin-
ning av avfallet. I tillegg, kommer kost-
nadene forbundet med selve mottaks-
ordningen og administrasjonen i kom-
munen.

I rapporten er det foretatt kostnads-
beregninger for hver enkelt havn og for
hver enkelt avfallstype. Beregningene,
som bl.a. tar hensyn til at prisene vari-
erer fra landsdel til landsdel, er bygget
pa beregningene over forventede
avfallsmengder, og er knyttet til disse
pé en mate som gjgr at nar relevante
data fra havner registreres, fremkom-
mer kostnadene umiddelbart. De totale
omkostningene for de avfallstypene som
det er gjort beregninger for, antas a
utgjgre i underkant av 290 millioner
eller ca. 387 kr. pr. anlgp i gjennom-
snitt.
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8. Status

Rapporten ble oversendt Miljgvernde-
partementet 10. mars i ar, mens Sjgfarts-
direktoratets tilrddning i tilknytning til
de forslag som fremmes i rapporten, ble
sendtdepartementet 7. september 1994.
Rapporten er né til behandling i depar-
tementet.

Imidlertid, kan jeg opplyse at under-
tegnede deltok pa en konferanse (Ship/
PortInterface 3. sesjon)iIMOiLondon
24. - 28. oktober i ar, hvor ett av de
viktigste temaene som ble behandlet
var mottaksordninger for avfall fra skip,
spesielt finansiering av slike, for & sikre
etablering og bruk av mottaksordninger.
Resultatet pa konferansen, nardet gjaldt
dette temaet, var meget gledelig, sett fra
norsk synspunkt. For det fgrste, blir det
norske forslaget lagt til grunn i det
videre arbeid med 4 etablere et interna-
sjonaltsystem. For detandre skal Norge
vare “lead country” i prosessen, som i
fgrste rekke skal forega gjennom en
korrespondansegruppe. Gruppens ar-
beid, som sannsynligvis bl.a. vil inne-
holde forslagom endringeri MARPOL,
skal presenteres paneste sesjoniIMO’s
miljgkomité (MEPC), som skal holdes
i september 1995.
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