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Sammanfattning

Malsattningen med examensarbetet har varit att ge en dverblick 6ver de lagar och foreskrifter
som har med fartygs avfall att gora. En beskrivning av de vanligaste avfallstyperna samt
deras egenskaper och pa vilka satt dessa sedan kan atervinnas tas ocksa upp. Arbetet stravar
aven till att visa hur ett hallbart satt av avfallshanteringen fran fartyg iland kan ske. Detta
gors genom att beskriva hur Helsingfors hamn hanterar avfall fran fartyg. Examensarbetet
grundar sig langt pa vetenskaplig litteratur och lagtexter men en del grundar sig dven pa

personlig kontakt samt pa egna observationer och erfarenheter som tas objektivt med.

Som resultat av examensarbetet framkommer att attityden till avfallshanteringen har &ndrats
mycket under de senaste artiondena. Man forsoker fa till stand ett bra avfallskretslopp déar
alla parter skoter sin del val aven fast avfallsmangderna ar sma. Fastan det pa ett enskilt
fartyg beroende pa fartygstypen inte uppstar stora mangder avfall blir méngden stor nar man
beaktar den globala flottan. Helsingfors hamn har valt att lata avfallsforetag skota
hanteringen av sopor och bara meddela fartygens behov till dessa. Detta mojliggor en
effektiv uppsamling och saker behandling av avfallet. Sma omraden lamnar utrymme till
forbattring men dessa ar till stor del under arbete, vantar pa att rederier skulle anmala sitt

intresse eller pa att en passlig behandlingsenhet byggs upp i narheten.
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Tiivistelma

Opinndytetydn tavoitteena on ollut antaa yleiskuva alusjatteitd koskevista laeista ja
asetuksista. Yleisimmat jatteet, niiden ominaisuudet seka eri tavat joilla jatteet voidaan
Kierrattad, on myos mainittu. Tyo pyrkii myos nayttdmaan yhden mahdollisen tavan, jolla
alusjatteenkasittely laivoilta maihin voitaisiin toteuttaa kestavalla tavalla. Tama tapahtuu
kuvaamalla miten Helsingin Satama hoitaa alusjatteenkasittelyn. Tyo perustuu padasiassa
tieteelliseen  kirjallisuuteen ja  oikeudellisiin  teksteihin  mutta osittain  myos
henkilokohtaiseen kontaktiin ja omiin havaintoihin ja kokemuksiin joita késitelld&n

mahdollisimman objektiivisesti.

Ty0sté ilmenee ettd asenne jatehuoltoa kohtaan on muuttunut paljon viime vuosikymmenina.
Nykyaéan yritetadn luoda mahdollisimman tehokas jatteen kiertokulku jossa kaikki osapuolet
vastaavat huolellisesti omasta osastaan, vaikka jatteen maara olisikin pieni. Yksittdisessa
laivassa, alustyypistéa riippuen, ei muodostu suuria maéria jatteitd, mutta maarasta tulee suuri
kun otetaan huomioon maailman koko laivasto. Helsingin Satama hoitaa laivajatteet
Kilpailutettujen jateyritysten kautta ja ilmoittaa yrityksille alusten tarpeet. Tama
mahdollistaa tehokkaan kerddmisen ja turvallisen kasittelyn jatteelle. Muutamilla osa-
alueilla on vield mahdollisuus pieniin parannuksiin mutta ndma ovat péaasiassa tyon alla,
odottavat laivayhtididen kiinnostuksen heréddmistd tai sopivien kasittely-yksikoiden

rakentamista.
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Summary

The aim of the thesis has been to provide an overview of the laws and regulations regarding
ship waste. A description of the most common waste types, their properties and the ways in
which these can be recycled is also included. The work also aims to show what a sustainable
arrangement for getting ship waste ashore can look like. This is done by describing how the
Port of Helsinki handles waste from ships. The work is largely based on scientific literature
and legal texts but some parts are also based on personal contact along with my own

observations and experiences that are objectively taken into account.

As a result of the thesis it is easy to see that the attitude to waste management has changed
much in recent decades. Today work is done to establish a good waste cycle where each
involved party takes good care of their role, even though the amount of waste is small.
Although an individual ship, depending on the type of vessel, does not generate big amounts
of waste the amount becomes large when considering the global fleet. Port of Helsinki has
chosen to let waste companies manage the handling of garbage and only informs the needs
of the ships to them. This enables an efficient collection and a safe treatment of the waste.
Small areas leave room for improvement but these are largely under work, waiting for

shipping companies to express their interest or that a suitable treatment unit is built nearby.
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1 Inledning

Avfallshantering har blivit allt viktigare i dagens lage nar mangden avfall som uppstar hela
tiden vaxer. Det finns inte heller oandligt med ravaror vilket har lett till att behovet och
intresset for avfall som ravara har vuxit. Man har lange forskat i avfallets inverkan pa naturen
som har lett till att man battre forstar skadorna med att inte hantera det ratt. Till foljd av detta
har lagstiftning och foreskrifter gjorts strangare men dessa kan ofta vara svartydda. Jag har
darfor valt att gora ett examensarbete déar jag kartldgger allménna lagar, beskriver de

vanligaste avfallstyperna och ett satt pa vilket en hamn kan ta emot fartygsavfall.

1.1 Malsattning

En av arbetets malsattningar &r att ge en dverblick av de lagar och foreskrifter som framst
ber6r Finska fartyg angaende avfall och hanteringen av den. | dagens lage med allt flera
reglerande organ, som utger lagar eller foreskrifter som ar olika strikta, kan det tidvis vara
svart att som sjofarare hallas uppdaterad om dessa. Arbetet stravar saledes till att klarlagga
de viktigaste lagarna och foreskrifterna som galler sa gott som alla fartyg. De flesta
rederierna har personal som &r insatta i juridiska fragor, eller s anvander de konsultfirmor
som sedan informerar fartygen. Pa grund av att gallande lagar och foreskrifter kan vara olika
for fartyg beroende pa deras typ och seglingsomrade ar malsattningen for arbetet att behandla

dessa generellt och inte ga in i detalj.

En annan malsattning ar att fa fram aspekten att en ohdllbar hantering av avfall inte endast
kan ha en negativ inverkan pa miljon och manniskors halsa, utan att detta d&ven kan orsaka
forluster pa andra omraden. Detta kommer bra fram med en del férpackningar eller ovanliga
metallkomponenter som inte ar giftiga men kréver mycket energi att framstélla, vilket till

stor del kunde besparas om man ateranvander dessa.

I slutet av arbetet beskrivs ett sétt pa vilket avfall effektivt och sakert kan tas emot fran fartyg

genom att beskriva hur Helsingfors hamn har ordnat avfallshanteringen. | arbetet granskas
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dven utrustningen som anvands pa kajerna i Helsingfors hamn och ifall det finns framtida
utvecklingsmojligheter for dessa. Hamnen é&r inte specialiserad pa nagon viss fartygstyp,
vilket innebdr att en beskrivning av hamnen ger en bra helhetsbild av hur avfallshanteringen
kan skotas for olika fartyg. Detta innebar dock att vissa fartygstypers specifika behov inte
framkommer och darfor ar sadana utelamnade ur arbetet. Arbetet tar heller inte stallning till
vilken avfallshanteringsmetod som &r den basta i och med att sa manga faktorer paverkar
helheten och ingen universal 16sning passar alla hamnar. Malsattningen har &ar dock att visa

hur ett hallbart satt kan se ut och hur det fungerar.

1.2 Problemformulering

Arbetet stravar till att ge svar pa féljande fragor:

o Varfor bor fartygsavfallet skotas pa ett hallbart satt? Hur inverkar olika material och
amnen méanniskan och naturen? Vilka lagar reglerar avfallshanteringen?

e Hur ar hanteringen, inklusive sorteringen av fartygsavfallet ordnad i Helsingfors
hamn? Vilken utrustning finns var?

o Vilka forbattringar kunde goras for att underlatta avlamning av avfall for fartyg som

anloper Helsingfors?

1.3 Avgransning

Jag har valt att avgransa lagdelen i detta examensarbete endast till de lagar som géller fartyg
och saledes lamna bort alla andra lagar som uteslutande géller verksamhet pa land. Lagar
angaende straff vid fororening/utslapp och vid olyckor har ocksa blivit utanfor
examensarbetet. Jag gar heller inte in pa detaljerade uppgifter om lagarna utan hanterar dem
i stora drag och lamnar bort specialomraden férutom Ostersjon (fram till breddgraden
57°44,8"N genom Skagen i Skagerrak).
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I sjalva avfallsdelen har jag valt att beakta endast sadant avfall som uppkommer ombord och
lamna bort avfall som &r i form av last. Jag har ocksa valt att endast granska de vanligaste
typerna av avfall och lamna bort sadant avfall som kan uppkomma pa specifika fartygstyper,
hantering av speciella laster eller lastrester. | kapitlet om olja fokuserar jag framst pa raolja

och dess produkter och lamnar saledes bort andra typer av oljor.

I hamndelen av arbetet som behandlar Helsingfors hamn har jag utelamnat Kantvikshamnen
och beskriver saledes inte arrangemangen dar. | delen om avfallsforetagen namner jag vart
de olika typerna av avfall i huvudsak fors for behandling men lamnar bort sjélva processen

som dessa stéllen sedan anvander.

1.4 Metod

Arbetets teoretiska del grundar sig pa relevant litteratur. Det ar olika lagar som har beaktats
samt olika vetenskapliga texter och tidigare undersokningar. Dessa har sedan delvis eller
helt tagits med beroende pa hur deras amne har 6verlappat examensarbetets malsattning utan
att forvranga eller lamna bort relevanta resultat i dessa. | vissa fall har ingen fysisk litteratur
varit tillganglig. Da endast natbaserad fakta har gatt att fa tag pa har dessa tagits fran den

primdra utgivaren. Sekundéara utgivare eller referat har undvikits.

Avsnittet om hamnen och avfallsféretag grundar sig pa information utgiven av dessa men
aven en stor del information har anskaffats genom personlig kontakt. Personliga kontakter
har skett framst med e-post men ocksa telefonsamtal i vissa fall. Inga direkta intervjuer har
utforts utan fragorna har varit strukturerade framst enligt &mne, med undantag for vissa
direkta sakfragor. Personliga kontakten har varit med de personer som i huvudsak arbetar

med i ifrdgavarande omraden och saledes varit bra insatta i dessa.

Saval i hamndelen som vid beskrivning av fartygsdelen om avfallshanteringen har jag till en
liten del &ven haft nytta av egna observationer och erfarenheter. Som bakgrund har jag jobbat

saval i Helsingfors hamn som ombord pa bade passagerarfartyg och ro-ro-fartyg. De egna
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observationerna har hallits sa objektiva som méjligt beaktande att fartygserfarenheterna varit
mest fran fraktfartyg samt att arbetstiden i hamnen skett huvudsakligen sommartid.

2 Lagstiftning

| denna del av arbetet gar jag genom de olika nivaerna av lagstiftning som galler for
fartygsavfall. Det finns en del likadana eller liknande lagar pa de olika nivaerna och jag har
inte tagit upp dessa. Det ar framst nya eller sddana lagar som inte finns pa de andra nivaerna
jag har valt att lyfta fram och se pa lite noggrannare. Jag beskriver dven standardsystemet
som ar till for att enhetliga olika omraden som t.ex. utrustning, rutiner och krav pa foretag

som foéljer dessa.

2.1 Finska lagstiftningen

Den Finska lagstiftningen integrerar en stor del av de internationella lagar som ges ut av
IMO (International Maritime Organization) och Europaparlamentet och radet. Finland har
ocksa forbundit sig till att folja tva regionala avtal: Helsingforskonventionen och
Kopenhamnsavtalet. UtGver dessa instanser har en del lagar ocksa stiftats genom samarbete
mellan grannlénder, till exempel mellan Finland och Sverige. De flesta lagarna har samma
bestammelser men i vissa fall kan det forekomma skillnader mellan dem och i sadana fall ar
det den striktaste lagen som man foljer. (Trafiksakerhetsverkets (Trafi) hemsidor,

forfattningar och foreskrifter).

| Finska lagstiftningen ar det miljoskyddslag for sjofarten och statsradets forordning om
miljoskydd for sjofarten som yrkessjofarten foljer. Dessa lagtexter beskriver vad for avfall
som far slangas i havet och vilka begransningar for utslapp i luft och vatten det finns. De
omfattar alla fartyg under finskt flagg oberoende var de seglar. De tar ocksa stallning till

vilka skyldigheter fartyget har och vad som skall bokfdras. Lagarna grundar sig langt pa
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MARPOL 73/78 och andra bindande avtal sa som HELCOM och har saledes samma krav
pa hur langt fran land man maste vara for att exempelvis fa slanga matrester i sjon utanfor
de finska territorialvattnen. (Lagarna 29.12.2009/1672 och 28.01.2010/76).

For tillfallet har riksdagen regeringens proposition om godkannande av den internationella
konventionen om hantering av fartygs barlastvatten och med forslag till lag om sattande
ikraft av de bestammelser i konventionen som hor till omradet for lagstiftningen samt till
lagar om andring av miljoskyddslagen for sjofarten och fartygssakerhetslagen att godkanna
forran den kan tréda i kraft. Ifall den blir godkéand skulle lagandringen medféra andringar i
miljoskyddslagen for sjéfarten vilka skulle krava att fartyg bland annat maste behandla allt
barlastvatten samt ha en barlastvattenplan och barlastvattendagbok. Lagen grundar sig langt
pa IMO:s barlastkonvention men ocksd EU:s lag och HELCOM:s rekommendation har
paverkat lagforslagets utformning. (RP 122/2015 rd).

2.2 Europeiska lagstiftningen

Den europeiska lagstiftningen grundar sig langt pd IMO:s bestammelser men det finns ocksa
6 regionala avtal: Helsingforskonventionen, Kdpenhamnavtalet, Bucharestkonventionen,
Bonnavtalet, Barcelonakonventionen och Lissabonavtalet varav det sistndmnda inte &nnu
tratt ikraft, eftersom det inte har ratificerats av alla parter. Tidigare fanns dessutom Oslo-
och Pariskonventionen, som géllde Nordostatlanten, men dessa har blivit uppdaterade och
forenade till OSPAR-konventionen. Dessa regionala avtal géller framst geografiska omraden
och de narliggande landerna men nagra har gett upphov till skilda styrande organ
(exempelvis Helsingforskommissionen, HELCOM) som kommer med nya lagférslag och
bestammelser som sedan godkdnns av medlemmarna och mojligtvis EU eller IMO
(European Maritime Safety Agency (EMSA), 2013, s.2-3,13-25).

En stor del av de europeiska lagar som berdr sjofart &r redan implementerade i finska
lagstiftningen, men nagra som inte &nnu ar det vid skrivandet av slutarbetet och varda att

namnas ar:
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e Europaparlamentets och radets forordning om &vervakning, rapportering och
verifiering av koldioxidutslapp fran sjétransporter och om &ndring av direktiv
2009/16/EG, (EU) 2015/757

e Europaparlamentets och radets forordning om forebyggande och hantering av
introduktion och spridning av invasiva frammande arter, (EU) nr 1143/2014

Den forstnamnda gar ut pa att fartygens koldioxidutslapp skall 6vervakas per resa och pa
arsniva av driftansvariga som sedan rapporterar dessa periodvis. Lagen ger alternativ pa hur
Overvakningen kan ske, exempelvis genom leveranssedlar for bunkerbrénsle eller direkta
utslappsmatningar, eller sa kan man ocksa anvanda en kombination av dessa for battre
noggrannhet. Overvakningen skall ocksa granskas av en opartisk kontrollér forrén rapporten
skickas till flaggstatsmyndigheten. Lagen har tratt i kraft den 1 juli 2015 och forsta
rapporteringsperioden bdrjar den 1 januari 2018, men kommer endast att gélla
passagerartrafik och godstransport med en bruttodréktighet éver 5 000 i detta forsta skede.
Den senare av de ovannamnda lagarna gar ut pa att forsoka skydda det Europeiska
ekosystemet mot invasiva icke-endemiska arter som via mansklig aktivitet kan komma till
omradet. Syftet med lagen &r dvervakning av frammande arters spridning. Medlemsstaterna
bor ha ett register 6ver patraffade skadliga fraimmande arter och forsoka identifiera och
motarbeta dessa i ett sa tidigt skede som mojligt. For sjofartens del sker storsta delen av
transport av frammande arter oavsiktligt med barlastvattnet. (Férordningarna (EU) 2015/757
och (EU) nr 1143/2014).

En annan lag som &r vard att namnas ar Europaparlamentets och radets férordning om
halsobestammelser for animaliska biprodukter och déarav framstéllda produkter som inte
ar avsedda att anvandas som livsmedel och om upphéavande av férordning (EG)

nr 1774/2002 (férordning om animaliska biprodukter), nr 1069/2009. | denna lag beskrivs
hur matavfall, som har sitt ursprung utanfor EU ombord pa fartyg som har i sin rutt en eller
flera hamnar utanfor EU, klassas som farligt avfall. Dessutom &r allt annat avfall relaterat
till mat, t.ex. engangstallrikar eller -bestick, som &r i kontakt med maten ocksa farligt avfall
och far inte blandas med normalt avfall. | och med att det klassas som farligt avfall bor det
sedan behandlas enligt de krav som stélls pa detta. (Férordning (EG) nr 1069/20009).
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Helsingforskonventionen (tidigare Ostersjokonventionen) ar en dverenskommelse mellan
samtliga Ostersjolander dar man forsoker skydda den marina miljon inom omradet.
Konventionen styrs av Helsingforskommissionen (HELCOM) som har sitt huvudkontor i
Helsingfors. Varje medlemsstat har ett tvaarigt roterande ordférandeskap. Kommissionen
har regeloundna moten och bestar av fem arbetsgrupper med egna arbetsomraden.
Kommissionen arbetar bland annat med att fa till stdnd nya lagar och rekommendationer
samt med att 6ka och standardisera samarbetet mellan medlemmarna, men den har ocksa

observatdrsstatus i andra kommissioner. (HELCOM:s hemsida).

2.3 SOLAS

Safety of Life at Sea (SOLAS) utges av International Maritime Organization (IMQO) som &r
en specialiserad byra av Forenta Nationerna (FN). Vart annat ar eller vid behov oftare halls
ett méte dar alla medlemslander deltar och man diskuterar och godkéanner sadana punkter
som kommittéerna eller under-kommittéerna har arbetat fram. Det finns fem kommittéer
varav man i Maritime Safety Committee (MSC) planerar och undersoker fragor gallande
navigations hjalpmedel, konstruktionen av fartyg och utrustningen ombord, regler for att
undvika kollision och andra saker med direkt koppling till sjofartens sakerhet. MSC far
dessutom vid behov hjélp av flera under-kommittéer som &r specialiserade pa specifika
omraden som exempelvis fartygsdesign och -konstruktion. For att ett forslag skall godtas
och inforas i SOLAS maste det godkannas av tillrackligt manga medlemslander. Dessutom
maste tonnaget dessa medlemslanders flottor representerar utgéra en viss procent av
varldsflottan. Mangden medlemslénder och hur stor andel av tonnaget de representerar som

kravs for att forslag ska godkéannas varierar. (IMO hemsida, structure of IMO).

SOLAS har inte med avfall att gora utan behandlar krav pa fartygskonstruktionen,
utrustningen, manualer och bokféring ombord pa fartyget. Bra att veta ar att det i slutet av
SOLAS finns en lista pa certifikat som IMO kraver att finns ombord. De certifikat som
bestams av MARPOL finns ocksa listade har t.ex. avfallsloggbok och avfallshanteringsplan.
Det som har att gora med avfall och &r av intresse for examensarbetet finns i andra kapitlet.

| tredje bestdimmelsen om konstruktionen finns det ett krav i 12:e punkten att fartyg byggda
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efter 2014 skall vara konstruerade sa att ljudnivan minimeras. (SOLAS consolidated edition
2014, 5.19-395,455-472).

2.4 MARPOL

Precis som SOLAS &r International Convention of the Prevention of Pollution from Ships
(MARPOL) gjord av IMO. Det & Marine Environment Protection Committee (MEPC) som
star for det forberedande arbetet for de lagférslag som tas med i MARPOL. Aven MEPC har
underkommittéer att ta stod av vid behov, deras arbete géller inte endast fragor om att
forhindra utslapp och nedskrapning fran fartyg utan dven att vid behov revidera gamla
paragrafer. (IMO hemsida, structure of IMO). For tillfallet forbereds implementeringen av
International Convention for the Control and Management of Ships' Ballast Water and
Sediments (BWM Convention) 2004. Lagforslaget har ratificerats av ett tillrackligt antal
medlemslander. Forslaget saknar dock drygt 2% av den globala handelsflottans totala
tonnage, varfor nagra lander annu maste ratificera lagen, forran den trader i kraft efter en
tolv ménaders dvergangstid. (IMO Hemsida, marine environment protection committee, 68"
session). Det ar aven vart att namna att man i det 61:a MEPC motet ar 2010 kom 6verens
om att gora Ostersjon till ett specialomréade dar pumpande av gra- och svartvatten inte skulle
tillatas. Denna andring skulle trada i kraft sa snart hamnarna har byggt utrustning for att ta
emot gra- och svartvatten fran fartyg. Andringen véntar annu i skrivande stund pa att
tillrdcklig utrustning skulle byggas i hamnarna. Utstrackningen av restriktionerna debatteras

annu. (IMO Hemsida, marine environment protection committee, 61" session).

Sjalva MARPOL bestar av sex annex som alla reglerar en viss typ av avfall eller miljorisk.

Dessa annex ar:

e 1: Bestammelser for att forebygga fororeningar av olja
e 2: Bestammelser for kontroll av skadliga vatskor i bulk
o 3: Bestdammelser for att forebygga fororening av skadliga &mnen transporterade till

sjoss i packad form



e 4: Bestammelser for att forebygga fororening av fartygs avloppsvatten
e 5: Bestammelser for att forebygga fororening av avfall fran fartyg

e 6: Bestammelser for att férebygga luftfororening fran fartyg

Varje annex ar vidare indelat i stycken for regler gallande vissa @mnesomraden. Dessa kan
bestd av regler for konstruktion, certifikat, definition av @mnen, utslappsméngder och
mottagningsanlaggningar. | annex 5 ingar dessutom regler for vilka typer av avfall som far
slangas i havet i specialomraden. Enda avfallstypen som far kastas 6verbord ar matrester nar
fartyget ar langre an 12 Nm fran land eller 3 Nm ifall matresterna ar malda och kan passera
ett filter med 25mm hal. (MARPOL consolidated edition 2011, s.41-295).

2.5 1S0 standarder

Att ha certifikat av ISO-standard ar ett satt for ett foretag att visa att deras produkter och
tjanster ar sakra, palitliga och av god kvalitet. Standarderna minskar ocksa utgifter for
foretagen genom att minimera avfall och avvikelser och genom att 6ka produktiviteten.
Produkterna och tjansterna blir dessutom kompatibla och jamforbara med andra produkter
och tjanster som foljer 1ISO-standarderna. ISO-standarderna évervakas av en internationell
icke-statlig organisation som ocksa granskar standarderna och reviderar dessa ofta for att
de ska folja med i utvecklingen. For att fa certifikat behover ett foretag genomga en
inspektion av en godkénd tredje part som granskar att foretaget foljer 1ISO-standarden.

Denna tredje part ar aven den som utger certifikatet. (ISO hemsida, Standards).

ISO 14000-standarderna ar en samling standarder som har med miljéledningssystem att
gora och dr saledes ett hjalpmedel at foretagen att hantera sitt miljoansvar. 1SO 14001:2015
ar huvudstandarden och specificerar kraven for ett foretags miljéledningssystem. For att
foretaget skall fa certifikat pa att de foljer ISO 14001-standarden bor de:

e tareda pa de lagstallda kraven och folja dessa
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e utreda sina produkters, tjansters och tillvagagangssatts inverkan pa naturen
o fortlopande forbéttra sin verksamhet for att skydda naturen

e tai beaktande miljorisker och vara férberedd pa olyckor

e forebygga miljoskador och se till att de inte upprepas

e uppehalla arbetarnas kunskap

e granska resultaten av sin verksamhet och forbéattra sina tillvagagangssatt

Dessa ar nagra av de viktigaste punkterna. Standarden har blivit férnyad 2015 och
foretagen som foljer den gamla versionen har en trearsperiod under vilken de kan certifiera
om sig till den nya forran den gamla gar ut. (ISO hemsida, I1SO 14000 ; 1ISO 14001).

3 Avfallets inverkan pa naturen

Avfall delas in i olika grupper beroende pa deras egenskaper och vad avfallet bestar av. Vissa
grupper bestar av flera olika @mnen som har gemensamt att de ar skadliga for naturen medan
andra grupper bestar av amnen som kan hanteras pd samma satt. | detta avsnitt gar jag
igenom de vanligaste avfallsgrupperna ombord pa fartyg och vad de bestar av. Jag beskriver
aven deras inverkan pa miljon och manniskan samt hur de kan atervinnas. Jag tar ocksa upp

hur dessa oftast kan sorteras ombord.

3.1 Plast

Dagens plast bestar av en eller flera syntetiska polymerkedjor som i sin tur bestar av en eller
flera olika monomerer. Dessa monomerer bestar i huvudsak av organiska amnen men kan
ocksa vara oorganiska. Vanligaste grundamnena som anvands i tillverkningen ar kol(C),
vate(H), syre(O), kisel(Si), kvéave(N), fluor(F), fosfor(P), svavel(S) och klor(Cl). Man
indelar dessa polymera material i plaster och elaster som i sin tur delas in i, for plastens del

termoplaster och hardplaster och for elasternas del i termoelaster och gummi (se Figur 1
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nedan). Skillnaden mellan héardplaster och termoplaster ar att hdrdplasterna har starka
tvarbindningar mellan molekylkedjorna som inte bryts vid uppvarmning, vilket gor att &amnet
inte smalter, i motsats till termoplasterna. Termoplasterna bestar ytterligare av tva
huvudgrupper som ar amorfa och delkristallina plaster. Skillnaden mellan dessa ar hur
molekylkedjornas struktur ser ut: i amorfa plaster & molekylkedjan helt oordnad medan
molekylerna i delkristallina plaster i regelhar en symmetrisk struktur. Denna skillnad gor att
amnenas egenskaper ar mycket olika fran varandra. De amorfa plasterna har ingen
smaltpunkt utan en s.k. glastransitionstemperatur (Tg) dar de mjuknar (molekylkedjorna kan
borja rora pa sig). Detta gor att amnet ar latt att varmformas och kraver mindre energi an da
delkristallina plaster formas. Delkristallina plaster i sin tur mjuknar inte utan smélter vid sin
smaltpunkt. Plaster av denna typ har battre utmattningshallfasthet, kemikalieresistans, ar inte
kansliga for spanningssprickbildning och klarar battre av belastning i hogre temperaturer.
Nackdelen med delkristallina plaster ar att det krdvs mycket energi for att smalta materialet

och det har en stor volymokning vid sméltpunkten. (Bruder, 2013, s.5-8).

Polymera material

/\

Elaster Plaster
Termoelaster Gummi Hardplaster Termoplaster
/\
Amorfa Delkristallina

Figur 1. Indelning av polymera material.

Hur snabbt plasten bryts ner paverkas av flera faktorer: UV-stralning, syremangd, fuktighet,
temperatur, kemikalier och mikroorganismer. Nedbrytningstiden och hur sma bitar plasten
bryts ner till beror ocksa pa om plasten ar biologiskt nedbrytbar eller icke biologiskt
nedbrytbar (Pohl, 2013, s.3,5-10). Problemet med plastens sonderfall &r att det tar 1ang tid i
havet p.g.a. den laga UV-stralningen och syrebristen pa bottnen men ocksa for att plasten
sonderdelas till allt mindre bitar, s.k. mikroplastbitar (333pum-5mm) och mindre. Dessa
mikroplastbitar och stérre plastbitar hamnar sedan i naringskedjan nar allt fran plankton till

valar ater dem, vilket redan i sig ofta orsakar problem da djurens matsmaltningskanaler
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stockas. Det har konstaterats att tillsatsmedel, som anvands i sa gott som alla plaster for att
forbattra egenskaper sasom UV-talighet eller fargpigment, ofta frigors nar plasten faller
sonder. Tillsatserna blandas sedan i vattnet eller sugs upp i djuret som atit plasten. Plasten i
sig har dessutom en tendens att suga upp miljogifter som sedan kan frigéras om den hamnar
I djurs eller manniskors matsmaéltningskanaler. Dessa miljogifter och tillsatsmedel har en
negativ effekt pa djuret som atit plasten men samlas ocksa i naringskedjan. Plasten har inte
bara negativa effekter genom intag utan orsakar ocksa intrassling och spokfiske. Detta leder
ofta till rivsar, nedsatt rorlighet och dod bland djur. Det kan dessutom héanda att fraimmande
arter, som kan vara foérodande for de endemiska arterna, kommer flytande pa plastbitar till
nya omraden. (Thompson & Moore & Vom Saal & Swan, 2014, kap.2-4).

Atervinning av plast har blivit allt viktigare i dagens lage, men det &r inte alltid enkelt att
genomfora da det finns dver 700 olika typer av plast som indelas i 18 polymerfamiljer.
(Innovations- och kemiindustrierna i Sverige (IKEM), u.a., s.4). Nagra av de mest anvanda
metoderna &r att ateranvanda produkten, tillverka nya produkter av de gamla, kemiskt
sonderdela plasten till sina ursprungliga monomerer och foérbranning. Vilka plastsorter som
lampar sig bast till respektive atervinningssétt varierar langt beroende pa plastens egenskaper
men ocksa pa vérldsmarknaden. Den kemiska nedbrytningen av vissa plaster ar dyrare an att
gora helt ny plast nar oljepriset ar lagt. En del av plastsorterna lampar sig inte val till
forbranning i och med att giftiga &amnen uppstar vid forbranningsprocessen, t.ex. PVC bildar
saltsyra vid forbranning. (Bruder, 2013, s.9-26,40). Atervinningen av plast ar inte bara
viktigt for att spara pa naturresurser, utan ocksa for att minska pa de effekter den har pa
naturen som tidigare namnts. Detta blir annu viktigare n&r man tar i beaktande att
nedbrytningen av vissa plaster enligt berdkningar kan ta tusentals ar. Ombord pa fartyg finns

oftast skilda behallare for plast, eller eventuellt for energiavfall, till vilka plasten sorteras.

3.2 Matavfall

Matavfall eller bioavfall rdknas som en egen typ av avfall saval i lagar som vid sophantering.
Ombord pa fartyg eller i hamnar behover det dock nédvandigtvis inte finnas egen insamling

specifikt for bioavfall, vilket kan stélla till med problem. | fall av att det inte finns
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bioinsamling skall det sorteras som blandavfall, hushallsavfall, brannbart avfall eller i vissa
fall som problemavfall. Till vilken kategori bioavfallet sorteras maste saledes tas reda pa av
mottagaren. Kategorin ar beroende av ursprunget av maten ifall fartyget seglar mellan
europeiska och icke-europeiska hamnar. (SOLAS; Finska lagen 2009/1672; Europeiska
forordningen (EG) nr 1069/2009).

Om man inte beaktar allergier har farsk mat som hanterats, tillretts och dvervakats ratt sallan
negativ inverkan pa halsan. Detta ar dock inte fallet om det under nagot stadium i
produktionen av matvaran skett forsummelse eller misstag. | vissa fall kan ocksa omradet
som matvaran kommer ifran vara orsak till att den inte lampar sig till att atas, exempelvis
musslor som fangas i omraden med hoga tungmetallhalter i vattnet. En omstridd aspekt i
dagens lage ar olika gifter som odlade produkter behandlas med och deras paverkan pa
konsumenten. Genmanipulerad och hormonbehandlad mat och halsoeffekterna av dessa &r
ocksa under debatt. Ombord pa fartyg &r alla dessa olika paverkande faktorer oftast omajliga
att identifiera i forvag for i de flesta fall kan produkten vara alldeles atbar utgaende fran
utseende, lukt och konsistens. (Hospitality institute of technology and management, 2006,
s.1-4). Ombord pa fartyg ar basta sattet att minska risken for att maten blivit felhanterad
under tillverknings- och transportprocessen till fartyget att anvénda registrerade
skeppshandlare. Dessa bor i de flesta lander ha bokforing 6ver hantering av varorna och

koper sina produkter oftast fran godkéanda producenter.

Det ar vanligare att matprodukter efter inkdp blir daliga pa grund av felaktig forvaring, fel
tillredningssatt eller genom naturliga processer. Hélsoriskerna kan indelas i biologiska,
kemiska och fysiska risker. Till de biologiska riskerna raknas olika bakterier, virus och
parasiter som &r skadliga for halsan och &r kdnda som patogener. En stor del bakterier
paverkar inte manniskans halsa medan vissa ar nyttiga eller efterstravade. Vid tillverkningen
av vissa matprodukter utnyttjas ocksa bakterier, t.ex. da jast anvands vid brodtillverkning.
Samma jast kan forstora andra produkter som exempelvis fruktsaft. FOr att bakterier skall
kunna leva och foroka sig behdver de lampliga omstandigheter. Grundkraven &r foda, vatten,
ratt temperatur och, beroende pa bakterien, luft eller ingen luft. Tas ndgon av dessa bort eller
forandras till ogynnsam kommer bakterien att foroka sig langsammare, helt sluta foroka sig
eller do. Olika sporer av bakterier kan vara mycket resistenta och 6verleva forhallanden som

bakterien i normalt tillstand inte skulle Gverleva. Sporerna &r inaktiva och sa lange
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forhallandena inte blir gynnsamma aktiveras de inte och forokar sig inte. Virus behover a
andra sidan ingen luft eller foda for att 6verleva men kan endast foroka sig i levande celler
dar de orsakar en infektion. Dessa orsakar inte nagon forskamning i matvaran men kan via
den Overfora viruset till méanniskan. Parasiter ar sma organismer som behdver en
vardorganism for att 6verleva. Dessa kan i olika skeden av sin utveckling finnas i olika djur.
Overforingen till manniskan sker oftast genom att det parasitbesmittade kottet ats ratt eller
otillréckligt upphettat. (National Seafood HACCP Alliance for Training and Education,
2001, s.11-19).

Kemiska risker kan uppstd naturligt i matprodukter antingen som en biprodukt av
bakteriernas verksamhet eller vid den naturliga férskd&mningen av matprodukten. En del
bakterier producerar toxiner medan andra kan bdérja producera dessa ifall de hamnar i en
miljo utan syre. Vissa fiskarter kan borja producera giftiga méngder histaminer i kottet vid
forskamning. Manniskan far mycket varierande symptom beroende pa vad som orsakat
forskamningen. | lindriga fall kan det vara illamaende eller forkylningsliknande symptom
men i allvarligare fall eller hos personer med nedsatt immunférsvar kan centrala
nervsystemet bli paverkat och tillstandet kan vara livshotande. Det &r inte alltid latt att saga
ifall matvaran ar forskamd eller inte: exempelvis kan mogligt brod vara fritt fran patogener
och darfor atbart utan risk for sjukdom, medan mat som till ytan verkar &tbar kan vara
fororenat av patogener och orsaka alvarliga symptomer vid fortaring. (National Seafood
HACCP Alliance for Training and Education, 2001, s.11-23).

Till fysiska halsorisker raknas bade naturliga och frammande objekt som kan finnas i
matvaran. De naturliga kan vara benflisor eller skalbitar som blivit kvar vid processeringen
av matvaran. Till de frammande rdknas glas metall och andra &mnen som inte har sitt
ursprung i sjalva matprodukten, utan som blandats in i matvaran pa grund av misstag under
tillredningsprocessen eller pa grund av maskinfel. Beroende pa storleken av de frammande
partiklarna kan dessa bli upptéckta forran de blir konsumerade, i varsta fall blir de svalda
och kan krava kirurgiska ingrepp. Oftast ar fallen lindrigare i form av sma sar i munnen eller
svalget eller en tand som spricker. (National Seafood HACCP Alliance for Training and
Education, 2001, s.11-26).
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For att minska mangden matavfall som uppstar ombord pa fartyg ar det viktigt att matvarorna
forvaras ratt, att kylutrustningen ar omskott och att lagerutrymmena ar val omhandertagna
och hygieniska. Ombord pa lastfartyg i linjefart med korta strackor ar det lattare att bestélla
passliga mangder farskvaror sa att man undviker svinn. Det kan dock vara svarare att
uppskatta mangden mat som behovs pa kryssningsfartyg, speciellt ifall strackorna mellan
hamnanlép ar langa. Personer som ansvarar for proviantering och kosthall kan ocksa paverka
mangden matavfall till stor grad. Om férvaringsutrymmena ar i ordning ar det lattare att
sékerstélla sig om hur lange matvarorna forvarats. Ett annat satt r att frysa éverloppsmat
eller i vissa fall anvanda rester i tillredning av annan mat: exempelvis kan grét anvandas som
bas i bakning av brdd. Personen som tar mat kan ocksa paverka mangden matavfall som
uppstar genom att endast ta den mangden mat som man &ter. Ombord pa lastfartyg ar detta
mera séllan ett problem, men pa kryssningsfartyg ar det vanligare. (Gustavsson, Cederberg,
Sonesson, van Otterdijk & Meybeck, 2011, s.10-16).

Matavfall kan pa olika satt anvandas till nytta eller sa kan man 6verféra naringsamnena
tillbaka i naturligt omlopp. Ar matavfall blandat med annat avfall branns det ofta, vilket
producerar varme och el. Askan som blir 6ver gar att anvanda men oférbranda rester maste
avlagsnas. Férbranning av matavfall ar ineffektivt pa grund av den typiskt hoga vattenhalten
i avfallet. Ett annat alternativ som under de senaste aren provats fram &r att man forst blandar
matresterna med vatten, jast och en katalysator, som ofta ar en kemikalieblandning. Man kan
sedan avskilja etanol fran blandningen vilket i sin tur gar att anvanda som drivmedel. Av
biomassan som blir kvar kan man sedan &nnu utvinna brannbara gaser som metan eller véte.
Resterna kan sedan komposteras och blir vanlig mylla. Tillverkningen av biobrénslen och
gaser ar mycket langt bunden till invanartatheten i uppsamlingsomradet. Mangden reglerar
om det ar I6nsamt. Ytterligare ett alternativ som genom tiderna anvénts ar att matavfallet
direkt komposteras eller ocksa anvands som godslingsmedel. Problem kan uppstd med
naringsbalansen i jorden da matavfall anvands som godsel antingen 6ver en langre tid eller
i stora mangder. (Sairio, 2014, s.6-12).
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3.3 Aluminium

Aluminium ar det tredje vanligaste grundamnet pa jorden och den vanligaste metallen i
jordskorpan. | naturen férekommer aluminium inte som en ren metall utan utvinns framst
fran aluminiumhydroxidmineral som i sin tur finns i bland annat bauxit som &r en jordart.
Aluminium har flera goda egenskaper som att den ar latt, leder bade strom och varme val,
réknas som ickemagnetisk (mycket svagt paramagnetisk), &r i sig sjadlv mycket
korrosionsresistent och vid omsmaéltning behaller den sina egenskaper. Rent aluminium &r
mycket reaktivt men bildar en tunn hinna eller film pa ytan av aluminiumoxid som motverkar
ytterligare reaktion med syre. Fastan denna film skyddar mot korrosion blir aluminium
katoddelen i kombination med de flesta andra metaller. Man anvander darfor ofta zink och
kadmium som offermetall nér aluminium och andra metaller kombineras. (Coben, Alcan &
Banbury, 1994, s.9-16).

Aluminiumoxidhinnan gor att det tar lange for en bit av aluminium att brytas ner i naturen.
Detta, i kombination med det breda anvandningsomradet, allt fran rymdraketer, maskindelar,
malfarg och matlagningsredskap till aluminiumformar, gor att det bildas en hel del avfall
innehallande aluminium. Aluminiumet i sig ar inte giftigt och avger heller inga giftiga dmnen
nar det sonderfaller i naturen. Det har gjorts flera undersdkningar om aluminiumets inverkan
pa manniskor och djur och i fall med rikligt aluminiumdamm, nagot som fa i vardagslivet
patraffar, har man kunnat visa 6kad risk for sjukdomar i luftvagarna. Det finns ocksa resultat
pa att hoga aluminiumhalter i mat och dryck kunde ha neurologiska effekter som okad risk
for Alzheimer, men dessa resultat & omstridda for man har inte kunnat aterskapa dem.
(Krewski et al., 2006, 5.25-32). Hur lang tid det tar for aluminium att sonderfalla i naturen
ar svart att bestamma exakt men beror pa hur stor mangden é&r, vilken sorts aluminium det &r
fragan om och hurdan milj6é aluminiumet &r i. Man antar att en aluminiumburk tar ca 500-
750 r att brytas ner. En orsak till att man inte vet exaktare hur lange nedbrytningen tar ar
att aluminium har kunnat framstallas i sin rena form under endast knappa 200 ar. (Coben,
Alcan & Banbury, 1994, s.4-7).

Ateranvandning av aluminium &r en mycket férdelaktig 16sning, eftersom det endast kréaver
5% av den energi som nytillverkning skulle krdva. Aluminium forlorar heller inte sina

egenskaper vid omsmaltning vilket ocksa ar en stor fordel. Detta har lett till att omraden dar
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den priméra produktionen av aluminium saknas ofta har en bra omsmaltningsproduktion
istallet. Enligt berékningar &r ca 75% av allt aluminium som har tillverkats sedan
kommersiell tillverkning boérjade kring 1880 fortfarande i anvéndning. (International
aluminium institute (1Al), European aluminium association (EAA) & Organisation of
European Aluminium Refiners and Remelters (OEA), 2009, s.6-15, 27). Vid atervinning av
aluminium far man nastan alltid en del andra metaller med ocksa. Detta beror pa att man
drastiskt kan paverka aluminiumets egenskaper med att tillsatta olika metaller. Man kan
paverka sa gott som alla egenskaper fran ledningsférmaga och reflektivitet till dragstyrka
och detta har gjort att man har utvecklat aluminiumlegeringar som passar till sa gott som alla
anvandningsomraden. (Coben, Alcan & Banbury, 1994, s.11,13, 29-57). Vissa av dessa
legeringar kan man ateranvanda som sadana ifall de ar sorterade, medan andra maste
genomga en separeringsprocess for att man skall kunna atervinna aluminiumet och
mojligtvis den andra komponenten i legeringen. | dagens ldge gar det ganska latt att paverka
den kemiska uppbyggnaden av aluminiumet vid omsmaltningen. Det ar
omsmaltningsindustrin av aluminium som star for en stor del legeringar, eftersom
aluminiumgjuterierna som nyproducerar aluminium oftast saknar kapaciteten att tillverka
dessa. (OEA, 2006, s.21-27).

3.4 Olja, oljigt avfall och sludge

Olja ar ett samlingsbegrepp for flera produkter, saval ravaror som raffinerade produkter. Olja
kan vara av vegetabiliskt, animaliskt eller mineraliskt ursprung men uppbyggnaden bestar
av en kombination av olika kolvaten. Speciellt i raoljan, ur vilken de flesta oljeprodukter
utvinns, finns olika andra foreningar sa som svavel (S), syre (O), kvave (N), och olika

metaller. Réoljan bestar saledes inte av endast en typs kolvate utan delas in i:

e Paraffiner, raka och delade kolvaten

e Cykloalkaner, ringformade mattade kolvaten

e Aromater, ringformade ométtade kolvéten

e Resiner, kolvateforeningar med kvéve, svavel och/eller syre

e Asfaltener, stora kolvaten med aromatiska féreningar
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Beroende pa raoljans ursprung innehaller den olika halter av dessa bestandsdelar och
egenskaperna av raoljan varierar darefter. Som exempel kan man ndmna raoljan fran
Nordsjéomradet som har lag densitet (vikt/volym) och viskositet (hur trogflytande amnet ar)
medan raolja fran Sydamerika har hog densitet och viskositet. Fran raoljan raffinerar man
vid olika kokpunkter olika typer av olja. Det finns olika slag av bensintyper med lag
kokpunkt, diesel med hogre kokpunkt och olika bunkeroljor som har hogsta kokpunkten.
Utover dessa har man ocksa de andra typerna av olja sasom smodrjolja, jetbransle och
I6sningsmedel. (Raddningsverket, 1997, s.20-24).

Nar olja kommer ut i havet finns det flera naturliga sétt pa vilka den langsamt eller snabbt
sonderfaller eller uppsamlas. Fran ytan sker avdunstning men ocksa en
fotooxidationsprocess dar oljans kolvéten bryts ner eller omvandlas i en reaktion med solljus
och luftens syre. Det sker ocksa till viss grad en biologisk nedbrytning vid vattenytan dar
mikroorganismer sénderdelar kolvateféreningarna. Oljan sprids ut pa ett stérre omrade med
vind och strém och fastnar pa sedimentpartiklar som blir tunga och sjunker till bottnen.
Vagor orsakar dispersion vilket betyder att oljan mekaniskt sénderdelas till mindre droppar
som sedan blandas med vattnet under ytan och Okar saledes oljekoncentrationen i
havsomradet. Det kan ocksa ske en emulgering varvid vatten blandas i oljan vilket leder till
att volymen av oljan okar. Det tar &ven en langre tid for emulsionen att forsvinna an det
skulle ta for den oblandade oljan, eftersom hastigheten av avdunstning, spridning och
naturlig dispersion minskar. Oljan ansamlas ofta vid strander till foljd av vind, vagor och
strommar. Oljan kan sedan tranga ner i marken dar det tar 1ange forrdn den helt bryts ner.
Beroende pa mangden och typen av oljan kan storsta delen ute till havs spridas ut, avdunsta
och dispergera pa nagra veckor medan det tar flera manader pa strander och flera ar pa
havsbotten och i jordlager. (Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap, 2011, s.2-4).

Oljan har tva huvudeffekter pa bade naturen och ménniskan. Den smutsar ner och har toxiska
effekter som kan paverka djur och organismer i olika grader. Vilken sorts olja det ar fragan
om och hur raffinerad den ar spelar ocksa en roll. Hur stor inverkan oljan har pa naturen
beror dessutom pa hur stort oljeutslappet ar och saledes det paverkade omradets storlek. En
annan faktor & om omradet bebos av ovanliga arter eller arter med litet forekomstomrade. |
regel ar oljor med aromatiska kolvaten, sma ométtade molekyler och fettlosliga egenskaper
mycket skadligare &n oljor med paraffinkolvéten, stora molekyler, méttade och vattenlosliga
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egenskaper. Dessutom finns det ofta tillsatser i oljan som redan i sig kan vara mycket giftiga,
t.ex. PCB (poly klorerade bifenyler), vilket kar skadligheten. Pa vattenytan kan oljan lura
faglar att landa i det till synes lugna och vindstilla omradet. Faglarnas fjadrar forlorar da sin
vattenavvisande och varmeisolerande formaga och gor ocksa faglarna tyngre vilket forsvarar
flygandet och simmandet. Klarar sig fageln fran den mdjliga hypotermin kommer den
antagligen att inta olja nar den forsoker rengora sig men riskerar ocksa att svalta nar den
anvander sina krafter till att halla sig varm och forsoka tvatta sig. Under vattenytan blir ocksa
mikroorganismerna paverkade, redan 500ppm (parts per million) kan vara tillrackligt for att
doda vissa arter. Andra arter kan dra nytta av situationen eftersom de klarar av oljan och
konkurrensen om fddan minskar. Det géller bara en mycket liten del arter, t.ex.
Ostersjomusslan som klarar av héjda oljehalter. Den naturliga balansen blir stérd nar arter
som Klarar av oljan 6verlever och konkurrensen om fédan minskar vilket leder till att den
dverlevande populationen ar mycket stor da andra arter atervander till omradet. Oljan som
sjunker till bottnen, orsakar stora skador till djur- och véxtarter som lever pa bottnen men
ocksa till djur som ater dessa och foljaktligen blir paverkade. Man har bland annat patraffat
fiskar med hudproblem och sar som f6ljd av att de intagit olja nar de &tit bottendjur. De flesta
fiskarterna soker sig till andra omraden och blir inte direkt paverkade men deras lek-,
uppvaxt- och naringsomraden kan bli forstorda vilket kan ha langsiktiga effekter. Fiskens
rom och yngel blir ofta direkt paverkade och risken &r stor att dessa inte Gverlever. Pa
stranderna ar det véaxtligheten som lider mest nér oljan kommer i kontakt med véxterna eller
tranger ner i jorden och forstor rotsystem. Efter en sanering kommer de vanligaste
vaxtarterna tillbaka relativt snabbt. Daggdjur som ar bosatta vid strandomradet, som sélar,
soker sig for det mesta bort fran det nedsmutsade omradet och kommer saledes oftast lindrigt
undan. (Raddningsverket, 1997, 5.44-56).

Hur méanniskan blir paverkad av oljan beror till stor grad pa vilken typ av olja man hamnar i
kontakt med. Precis som i naturen ar det mycket skadligare med I6sningsmedel och bensin
an om det ar smarjolja. De oljor som forangas latt kan redan i sma halter orsaka yrsel eller
irritation i 6gon och andningsvagar. Om oljedimma uppstatt kan samma symptom erfaras.
Storre halter kan i sin tur orsaka huvudvark, illamaende, storningar i medvetandet,
uppkastning eller till och med medvetsloshet. Vissa lattférangade oljeprodukter har till och
med pavisats skada centrala nervsystemet vid upprepad utséttning. Oljan ar dessutom farlig
ifall den blir intagen via munnen da den orsakar irritation i magslemhinnan, speciellt illa ar

det ifall oljan hamnar i lungorna déar den kan orsaka en kemisk lunginflammation. Pa huden
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forstor oljan det naturliga fettlagret och orsakar torr hud, irritation, uppsprickning av huden
och 6kad inflammationsrisk. Man har ocksa konstaterat att upprepad kontakt med olja kan

oka risken for hudcancer. (Oljyalan Palvelukeskus Oy, 2013, s3-20).

Beroende pa vilken sorts olja det ar fragan om finns det olika alternativ for ateranvandning.
Ifall det &r flytande olja bdérjar man ofta med att separera vattnet i stora tankar varefter man
filtrerar bort skrap och partiklar. Man separerar ocksa tillsatser varefter man oftast genom
destillering tar till vara olika typer av olja. Man kan saledes utvinna olja som passar till
smorjolja, hydraulolja, olja for formar, tillsatser for produktion av varor, bitumenprodukter
eller brannolja. (Australian government hemsidor, Uses for recycled oil). Olja som atervinns
fran anvand olja kan spara upp till 75% av den energi det skulle ta att framstélla ny fran
raolja. Oljefilter gar att ateranvanda, efter att de har tomts pa olja, i form av metallskrot.
Trasor och annat oljigt avfall kan ofta brannas. Det vanligaste séttet att atervinna olja ar i
form av energi genom forbrénning, genom vilket man utvinner varme och strom. (Hodill,
Hygnstrom & Dvorak, 2003). Ombord pa fartyg uppkommer en stor del oljigt avfall framst
i form av sludge, oljigt vatten fran maskinrummet och utrustningen dar, oljefilter, oljiga
trasor och smarjoljebehallare. For det mesta pumpas sludge over i en tankbil som sedan for
det till ett behandlingsverk pa land tillsammans med det andra oljiga avfallet. Det har pa
senaste tiden kommit nya behandlingssatt som mdjliggor att man redan ombord kan
behandla sludge helt eller i viss man. Ett alternativ ar Plasma Arc Waste Destruction System
(PAWDS) dar det oljiga avfallet forst blir behandlat till fast avfall som sedan blir strimlat
och matat i en férbranningskammare dar plasma forangar det snabbt. Som slutresultat bildas
det kolmonoxid (CO), vate (H), koldioxid (COz), kvave (N) och beroende pa oljan méjligtvis
svaveldioxid (SO.). Gaserna leds sedan genom annu en férbranning varefter de kyls ned och
genomgar en reningsprocess genom vilken svavlet och maéjliga klorforeningar fas bort.
PAWDS har funnits ndgra ar pa passagerarfartyg men har inte annu slagit genom pa
fraktsidan. (Kaldas, Carabin, Picard, Chevalier & Holcroft, 2007).
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3.5 Gré- och svartvatten

Gra- och svartvatten ar avfallsvatten som uppkommer ombord pa fartyg fran hytt-, mass-,
och koksavdelningarna. Man anvander o