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ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ ΣΤΟ ΠΛΟΙΟ ΚΑΙ ΤΟ ΛΙΜΑΝΙ

ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Η διεθνής και κοινοτική νομοθεσία εισάγει πλέον αυστηρότερες ρυθμίσεις σχετικά με την προστασία του περιβάλλοντος από τα ναυτιλιακά απόβλητα και απορρίμματα και έτσι η ναυτιλία καλείται να αντιμετωπίσει το θέμα των αποβλήτων και απορριμμάτων που παράγει. Στα πλαίσια της αειφόρου ανάπτυξης και της προστασίας του περιβάλλοντος αναζητούνται οι πλέον αποδοτικές μέθοδοι διαχείρισης των υποπροϊόντων που προκύπτουν από την παραγωγική διαδικασία. Ήδη η επιστήμη έχει αναπτύξει ένα πλήθος σύγχρονων συστημάτων και τεχνολογιών διαχείρισης με χερσαία και θαλάσσια εφαρμογή. Κάθε εφαρμογή καλείται να λάβει υπόψη τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα κάθε συστήματος τόσο σε τεχνικό, όσο και σε οικονομικό επίπεδο, καθώς νέα οικονομικά εργαλεία όπως η εφαρμογή διαφοροποιημένων λιμενικών χρεώσεων με περιβαλλοντικά κριτήρια, σύγχρονες τιμολογιακές πολιτικές και η εμπορία πιστώσεων εκπομπών.


Οι απαιτήσεις των Διεθνών Συμβάσεων αλλά και οι κοινοτικές και εθνικές νομοθετικές ρυθμίσεις υποχρεώνουν μεν τα πλοία να διαθέτουν διαδικασίες και συστήματα που θα διαχειρίζονται τα απόβλητα πάνω στο πλοίο, έτσι ώστε να αποφεύγεται η θαλάσσια ρύπανση, τα δε λιμάνια, εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων με ολοκληρωμένα σχέδια διαχείρισης (διαδικασίες και έγγραφα), χωρίς να προκαλούν αδικαιολόγητες καθυστερήσεις στα πλοία που εξυπηρετούν. Κάθε λιμάνι καθορίζει τα τέλη και τα τιμολόγια για την παροχή των υπηρεσιών παραλαβής και διαχείρισης των αποβλήτων με γνώμονα την επιχειρηματική και περιβαλλοντική τους βιωσιμότητα. Στα πλαίσια της MARPOL73/78, προβλέπεται η ίδρυση και λειτουργία χερσαίων εγκαταστάσεων παραλαβής αποβλήτων πλοίων, αλλά έρευνες έχουν δείξει ότι η αντιμετώπιση του προβλήματος της θαλάσσιας ρύπανσης από απόβλητα πλοίων συνεχίζει να είναι ανεπαρκής. Επίσης, από το τέλος του 1988 (όταν τέθηκε σε ισχύ το Παράρτημα V της ΜΑRPOL, διαπιστώθηκαν σημαντικά προβλήματα στην αποτελεσματικότητα των εγκαταστάσεων που προσέφεραν τα λιμάνια. Οι λόγοι αυτοί ώθησαν το Συμβούλιο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων να εκδώσει την Οδηγία 2000/59/ΕΚ σχετικά με τις λιμενικές εγκαταστάσεις παραλαβής αποβλήτων πλοίου και καταλοίπων φορτίου. Σχετκή ΚΥΑ 3418/07/2002 στην Ελλάδα δημοσιεύθηκε στην Εφημερίδα της Κυβερνήσεως ΦΕΚ712Β της 11 Ιουνίου 2002. Σκοπός της Οδηγίας και της Υπουργικής Απόφασης ήταν να περιορισθούν οι απορρίψεις στη θάλασσα και ιδίως η παράνομη απόρριψη αποβλήτων και καταλοίπων φορτίου από πλοία που χρησιμοποιούν τους λιμένες της Κοινότητας, και να βελτιωθεί η διάθεση και η χρήση λιμενικών εγκαταστάσεων παραλαβής αποβλήτων και καταλοίπων φορτίου πλοίων, ώστε να ενισχυθεί η προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. Η Οδηγία εφαρμόζεται από τα τέλη του 2002 και ήδη ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (EMSA) έχει τις πρώτες εκτιμήσεις για την αποτελεσματικότητα της Οδηγίας σε επίπεδο ανάπτυξης των Σχεδίων αυτών στα Κράτη Μέλη της Ε.Ε. Όπως αναλύεται παρακάτω, παρατηρείται χαμηλός ρυθμός προσαρμογής στις απαιτήσεις της οδηγίας που επικεντρώνεται στην περιγραφή του συστήματος χρεώσεων, στην πληροφόρηση για το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία και στην πληροφόρηση που παρέχεται στους λιμενικούς χρήστες. Τα πλοία, από την άλλη πλευρά, τόσο για να πετύχουν τη συμμόρφωσή τους με τη νομοθεσία, όσο και για πρακτικούς λόγους (απουσία διαθέσιμου χώρου, εξασφάλιση της υγείας των επιβαινόντων, προστασία του περιβάλλοντος) θα πρέπει να εφαρμόζουν ένα ολοκληρωμένο σύστημα διαχείρισης των αποβλήτων και απορριμμάτων το οποίο θα εμφανίζει αποτελεσματικότητα και οικονομική και περιβαλλοντική αποδοτικότητα.

ΔΙΕΘEΕΣ ΘΕΣΜΙΚO ΚΑΙ ΝΟΜΟΘΕΤΙOΟ ΠΛΑIΣΙΟ


Η πρώτη προσέγγιση σε διεθνές επίπεδο  για τον έλεγχο της θαλάσσιας ρύπανσης από πετρελαιοειδή ήταν η «Διεθνής Σύμβαση για την Πρόληψη Ρύπανσης της Θάλασσας από Πετρέλαιο» του 1954 (International Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Oil), γνωστή ως OILPOL 54. 


Παρά τις σημαντικές αναθεωρήσεις που υπέστη (1962 και 1969), η σύμβαση OILPOL δεν κατάφερε να επιτύχει τους στόχους της, στους οποίους περιλαμβανόταν και η εξασφάλιση εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων πλοίων. Η Δ.Σ. OILPOL 54 απαιτούσε από τα συμβαλλόμενα κράτη να λάβουν όλα τα απαιτούμενα μέτρα για τη βελτίωση της παροχής επαρκών εγκαταστάσεων υποδοχής. Καθώς η παροχή εγκαταστάσεων υποδοχής δεν ήταν απαιτούμενη συνθήκη για συμμόρφωση με τη Δ.Σ. OILPOL η παροχή εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων πλοίων στα πλαίσια της σύμβασης αυτής, δεν προχώρησε ικανοποιητικά.


Για την ελαχιστοποίηση της εκούσιας ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος από πετρέλαιο και άλλες ουσίες, όπως και για την ελαχιστοποίηση της ατυχηματικής έκχυσης αυτών των ουσιών, αναπτύχθηκε η Διεθνής Σύμβαση για την Πρόληψη Ρύπανσης από Πλοία (1973), με σκοπό να αντικαταστήσει την OILPOL 54. Η Σύμβαση αυτή αναθεωρήθηκε περαιτέρω με το Πρωτόκολλο του 1978, και έτσι αναφέρονται από κοινού ως η «Διεθνής Σύμβαση (Δ.Σ.)MARPOL 73/78» (βλ. σχετικό κεφάλαιο) εξασφαλίζοντας, σε Διεθνές επίπεδο το θεσμικό και νομοθετικό πλαίσιο για την πρόληψη της ρύπανσης από τα πλοία.

Χαρακτηριστικό είναι ότι από την πρώτη συνεδρίαση της Επιτροπής Προστασίας του Περιβάλλοντος (ΜΕΡC), το 1974, δόθηκε έμφαση στην εκτίμηση της επάρκειας των σταθμών υποδοχής καταλοίπων και στα τεχνικά προβλήματα που σχετίζονται με τη διαχείριση των καταλοίπων και την τελική διάθεση των ουσιών αυτών. Με τους σταθμούς αυτούς, αποφεύγεται η απλή μεταφορά του απόβλητου, και άρα του προβλήματος από τη θάλασσα στη ξηρά. 


Στα Παραρτήματα της Δ.Σ. MARPOL 73/78 : Annex Ι (κανονισμοί 10 και 12), Annex ΙΙ (κανονισμός 7), Annex IV (κανονισμός 12), Annex V (νέος κανονισμός 7) και Annex VΙ (κανονισμός 17) αναφέρεται ρητά η αναγκαιότητα ύπαρξης επαρκών εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων πλοίων. 


Στις απαιτήσεις του Παραρτήματος ΙΙΙ για την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης από επιβλαβείς ουσίες σε συσκευασμένη μορφή, δεν περιλαμβάνεται απαίτηση για παροχή σταθμών υποδοχής. Όμως σε περίπτωση που η συσκευασία έχει καταστραφεί και το περιεχόμενό της διαρρεύσει, απαιτούνται εγκαταστάσεις υποδοχής με βάση τα προβλεπόμενα στο Παράρτημα V. Θα πρέπει να σημειωθεί ότι αυτά τα υπολείμματα και οι κατεστραμμένες συσκευασίες όπου περιέχονται τέτοια υπολείμματα, απαιτούν κατάλληλες προφυλάξεις, προκειμένου να αποφευχθεί ρύπανση του περιβάλλοντος.


Συνοπτικά οι απαιτήσεις της Δ.Σ. MARPOL 73/78, σχετικά με τις εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων πλοίων παρουσιάζονται στον Πίνακα ….
Πίνακας …. Σύνοψη απαιτήσεων της Δ.Σ. MARPOL 73/78 σχετικά με τις Εγκαταστάσεις Υποδοχής Αποβλήτων Πλοίων

	Παράρτημα

(Annex) της

MARPOL 73/78
	Κατηγορίες αποβλήτων
	Έχει τεθεί σε ισχύ 
	Απαίτηση εγκαταστάσεεων υποδοχής
	Είδη αποβλήτων προς παράδοση



	I
	Πετρελαιοειδή
	ΝΑΙ
	ΝΑΙ
	Καλύπτει όλα τα είδη αποβλήτων από τη μεταφορά του πετρελαίου: όπως καύσιμα, κατάλοιπα μηχανοστασίου, υπολείμματα φορτίου (εκπλύσεις δεξαμενών), καθώς και θαλάσσερμα.

	II
	Επικίνδυνες  ουσίες χύδην
	ΝΑΙ
	ΝΑΙ
	Χημικά κατάλοιπα προερχόμενα από μεταφορά χημικών χύδην, συμπεριλαμβάνονται κατάλοιπα και μίγματα που περιέχουν επικίνδυνες ουσίες.

	III
	Επικίνδυνες ουσίες σε

συσκευασμένη μορφή
	ΝΑΙ
	ΟΧΙ
	

	IV
	Λύματα
	ΝΑΙ
	ΝΑΙ


	Λύματα συγκεντρωμένα σε δεξαμενές, προς απόρριψη για πλοία που κινούνται εντός 12 ν.μ. από την ακτή.

Μερικώς επεξεργασμένα λύματα για πλοία που κινούνται εντός 3 ν.μ. από την ακτή.

	V
	Απορρίμματα
	ΝΑΙ
	ΝΑΙ
	Στα απορρίμματα περιλαμβάνονται οικιακού τύπου (υπολείμματα τροφών, συσκευασίας κλπ) απορρίμματα, καθώς και λειτουργικά απορρίμματα (συντήρησης, φορτίου και διάφορα).

	VI
	Αέρια ρύπανση
	ΝΑΙ
	ΝΑΙ
	 Προβλέπονται εγκαταστάσεις υποδοχής για:

Ουσίες που καταστρέφουν το όζον

Υπολείμματα καθαρισμού καπναερίων 



Όταν αναπτύχθηκε η Δ.Σ. MARPOL 73/78, η γενική εικόνα ήταν τα Παραρτήματα να καλύπτουν όλους τους τύπους των αποβλήτων που παράγονται στα πλοία και τα οποία θεωρούνταν εκείνη την εποχή επιβλαβή για το θαλάσσιο περιβάλλον. Στα επόμενα χρόνια όμως έγινε φανερό ότι θα πρέπει να τεθούν περιορισμοί και σε άλλους τύπους αποβλήτων και εκπομπών. 

Οι διατάξεις της MARPOL 73/78 προβλέπουν την υποχρέωση εκ μέρους των κρατών μελών για την «παροχή επαρκών και κατάλληλων σταθμών υποδοχής καταλοίπων χωρίς να δημιουργούνται αλόγιστες καθυστερήσεις στα πλοία που τις χρησιμοποιούν». Σταθμός υποδοχής καταλοίπων πλοίων είναι κάθε εγκατάσταση που μπορεί να δεχθεί απόβλητα ή μείγματα ουσιών από πλοία που περιέχουν πετρελαιοειδή,  επιβλαβείς ουσίες και απορρίμματα (στερεά απόβλητα). Το είδος και το μέγεθος ενός σταθμού υποδοχής καταλοίπων πλοίων εξαρτάται από τις ανάγκες των πλοίων που επισκέπτονται  ένα λιμάνι, τερματικό σταθμό, ή ναυπηγοεπισκευαστική μονάδα. Ο σκοπός μίας επαρκούς και αποτελεσματικής μονάδας υποδοχής καταλοίπων πλοίων, είναι να εξασφαλιστεί ο σημαντικός περιορισμός της θαλάσσιας ρύπανσης μέσω της παροχής επαρκών εγκαταστάσεων υποδοχής σε όλους τους λιμένες σε τοπικό, εθνικό, αλλά και παγκόσμιο επίπεδο. Στους λιμένες, βέβαια, συμπεριλαμβάνονται τόσο τα μεγάλα λιμάνια (τα οποία διαχειρίζονται επιβάτες και εμπορικά φορτία), όσο και μικρότερα - αναψυχής - και μαρίνες. Επίσης γίνονται προσπάθειες να μπορούν να χρησιμοποιηθούν οι μεγάλες μονάδες και εγκαταστάσεις από άλλα σκάφη, όπως αλιευτικά και σκάφη αναψυχής

Καταλληλότητα  εγκαταστάσεων υποδοχής καταλοίπων πλοίων

Η υποχρέωση κάθε κράτους-μέλους να παρέχει κατάλληλους σταθμούς υποδοχής καταλοίπων, αναλύεται στις εξής βασικές αρχές :

· Η δυναμικότητα και η τοποθεσία του σταθμού χαρακτηρίζεται από τη δυνατότητα παράδοσης επικίνδυνων ουσιών και καταλοίπων σε θέση όπου έχει εκτιμηθεί ότι υπάρχει ή θα υπάρχει ανάγκη στο μέλλον.

· Οι διαδικασίες διάθεσης  πρέπει να χαρακτηρίζονται από μεθόδους και τεχνολογική υποδομή που προάγει την προστασία του περιβάλλοντος και την ασφάλεια των εργαζομένων. Σύγχρονες μέθοδοι διαχείρισης των αποβλήτων θα πρέπει να εφαρμόζονται, με σκοπό τη μείωση των ποσοτήτων και τον περιορισμό της μεταφοράς του προβλήματος διαχείρισης από τη θάλασσα στη ξηρά.

· Η λειτουργία του σταθμού να στηρίζεται σε σταθερές οικονομικές βάσεις που αφορούν την βιωσιμότητα, ανταγωνιστικότητα, λειτουργικότητα και αποτελεσματική διαχείριση (management) των πόρων που έχουν επενδυθεί στη μονάδα.

· Οι εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων να αποτελούν μέρος μιας συνολικότερης (εθνικής ή περιφερειακής) προσπάθειας προστασίας του περιβάλλοντος με την εφαρμογή αντιρρυπαντικών και καθαρότερων τεχνολογιών.

Προβλήματα και δυσλειτουργίες 

Η συμμόρφωση των κρατών – μελών για την παροχή επαρκών και κατάλληλων σταθμών υποδοχής καταλοίπων, δεν ανταποκρίνεται πάντα στις ανάγκες της ναυτιλίας, με αποτέλεσμα η στόχευση στην προστασία του περιβάλλοντος να μην εξυπηρετείται πλήρως.  Μερικά από τα προβλήματα αυτά συνοψίζονται στα παρακάτω:

· Άρνηση μερικών κρατών να επικυρώσουν τη Σύμβαση ΜΑRPOL 73/78.

· Η καθυστέρηση εφαρμογής και ένταξης στην εθνική νομοθεσία των σχετικών διατάξεων που αφορούν τις εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων πλοίων από τις χώρες που έχουν υπογράψει τη Σύμβαση ΜΑRPOL 73/78.

· Ελλιπή δεδομένα και στοιχεία στον ΙΜΟ και στο MEPC για τις προδιαγραφές και δυνατότητες των εθνικών σταθμώνυποδοχής αποβλήτων πλοίων.

· Ανακριβή στοιχεία που δυσκολεύουν τις εκτιμήσεις σε ό,τι αφορά στην ποσοτική και ποιοτική επάρκεια ή μη των σταθμών που λειτουργούν σε εθνικό ή άλλο επίπεδο.

Το γεγονός  ότι περίπου το 94% των κρατών - μελών έχουν επικυρώσει τη Σύμβαση ΜΑRPOL 73/78, δεν έχει λύσει τα προβλήματα δυσλειτουργικότητας που αντιμετωπίζει ο ΙΜΟ. ‘Ετσι, ανά τακτά χρονικά διαστήματα,  ο ΙΜΟ συλλέγει τις πληροφορίες που είναι χρήσιμες στα πλοία σε ό,τι αφορά στη διαχείριση των αποβλήτων τους και δημοσιεύει εκτενή δελτία με τις πλέον σύγχρονες πληροφορίες για τα ποιοτικά και ποσοτικά χαρακτηριστικά των εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων πλοίων παγκοσμίως (βλέπε Παράρτημα Α), τα οποία παρέχει και μέσω του διαδικτύου (http:// www.imo.org).

Καθυστερήσεις και αστοχίες στα θέματα της διαχείρισης αποβλήτων πλοίων έχουν επίσης παρατηρηθεί, καθώς ο σχεδιασμός και η υλοποίηση ενός σταθμού υποδοχής αποβλήτων πλοίων βασίζεται σε οικονομοτεχνική τεχνογνωσία η οποία δεν είναι κτήμα όλων των κρατών – μελών. Η έλλειψη εμπειρίας και μεθοδολογίας εκτίμησης των αναγκών και των τάσεων, η έλλειψη τεχνογνωσίας  (know-how) στις σύγχρονες τεχνολογικές λύσεις, το υψηλό κόστος κατασκευής, η έλλειψη εκτάσεων κοντά στο λιμάνι, και οι γραφειοκρατικές διαδικασίες έχουν ενοχοποιηθεί ως παράγοντες που επηρεάζουν αρνητικά την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος.

Τα προβλήματα που έχουν υποχρέωση να λύσουν μέσα από τον ΙΜΟ και την    Επιτροπή Προστασίας Περιβάλλοντος (ΜΕΡC) τα κράτη – μέλη συνοψίζονται :

· Οι εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων πλοίων είναι αριθμητικά λιγότερες από τις ανάγκες της ναυτιλίας και μη ορθολογικά κατανεμημένες στον παγκόσμιο χάρτη,

· Οι υπάρχουσες εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων δεν καλύπτουν τις ανάγκες σε ό,τι αφορά στις ποσότητες αποβλήτων που παράγονται και πρέπει να παραδοθούν, λόγω τεχνικών, χωροτακτικών και διαδικαστικών προβλημάτων. Έτσι παρατηρούνται:

· υπέρμετρες καθυστερήσεις κατά τη διαδικασία εκφόρτωσης, 

· αδυναμία παραλαβής καταλοίπων που χρειάζονται εξειδικευμένες διεργασίες αποθήκευσης, μεταφοράς ή/και διάθεσης, 

· άρνηση παραλαβής καταλοίπων (ιδιαίτερα «φτωχών» ή/και επικίνδυνων αποβλήτων),

· ύπαρξη ανυπέρβλητων διαδικαστικών ή/και γραφειοκρατικών διατάξεων και διαδικασιών,

· τεχνικές αδυναμίες, βλάβες  ή/και προφάσεις βλαβών,

· αυξημένο κόστος στο πλοίο λόγω παρέκκλισης από την πορεία του

· αυξημένο κόστος στο πλοίο λόγω της αναμονής μέσα και έξω από τις εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων πλοίων 

· εξαιρετικά υψηλά τιμολόγια,

 Επάρκεια και αποτελεσματικότητα σταθμών υποδοχής καταλοίπων πλοίων

Όπως προαναφέρθηκε ο ΙΜΟ και η Επιτροπή Προστασίας Περιβάλλοντος (ΜΕΡC), έχουν δώσει ιδιαίτερη έμφαση στην καταγραφή των υπαρχουσών εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων πλοίων, διευκολύνοντας τα πλοία στη διαχείριση των αποβλήτων τους καθώς επίσης και στην καταγραφή των προβλημάτων που προκύπτουν όσον αφορά στη λειτουργικότητα των σταθμών αυτών, με ερωτηματολόγια που συμπληρώνονται από τα πλοία-χρήστες (βλ MEPC/Circ.349). 

Τα τελευταία χρόνια έχουν γίνει ιδιαίτερες προσπάθειες εκ μέρους του ΙΜΟ για τη βελτίωση της επάρκειας των σταθμών που λειτουργούν στα λιμάνια παγκοσμίως. Έτσι προβλέπεται ως ελάχιστο, ότι η δυναμικότητα των εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων πλοίων σε εμπορικούς και επιβατικούς λιμένες, επισκευαστικές ζώνες και  τερματικούς σταθμούς, να ανταποκρίνεται στις ανάγκες διάθεσης αποβλήτων και ουσιών, που κατά κύριο λόγο παράγονται από τα πλοία και τις ναυτιλιακές δραστηριότητες της περιοχής. Η δυναμικότητα της εγκατάστασης υποδοχής προσδιορίζεται έτσι, ώστε να μπορεί να αντεπεξέρχεται ως προς το χρόνο και την ετοιμότητά της στις σημερινές και μελλοντικές απαιτήσεις των πλοίων που χρησιμοποιούν το λιμάνι. Ιδιαίτερα σημαντικήκρίνεται η ύπαρξη «πρωτοκόλλου» προσυνεννόησης μεταξύ υπηρεσιών και πλοίου, τόσο ως προς το χρόνο, όσο και την ποσότητα, την ποιότητα και τις τεχνικές λεπτομέρειες (σωληνώσεις, αντλίες συνδέσεις κλπ.).

Όσον αφορά στις διατυπώσεις και διοικητικές διαδικασίες, καταβάλλεται προσπάθεια για να καταστούν όσον το δυνατόν απλές, ταχείες και τυποποιημένες οι τελωνειακές, υγειονομικές και περιβαλλοντικές απαιτήσεις, και να αποφεύγονται οι υπέρμετρες καθυστερήσεις. Προτείνεται ο κυβερνήτης ή η ναυτιλιακή εταιρεία να ενημερώνουν τις εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων πλοίων όσο το δυνατόν νωρίτερα, και σίγουρα όχι αργότερα από 24 ώρες πριν, για την ανάγκη χρήσης των υπηρεσιών του σταθμού, με αναμενόμενη ώρα κατάπλου (Expected Time of Arrival, ΕΤΑ), θέση στο λιμάνι και ακριβή ποιοτική και ποσοτική περιγραφή των αποβλήτων προς διάθεση. Η ώρα έναρξης της παραλαβής είναι προϊόν συνεννόησης μεταξύ των δύο μερών, καθώς δεν είναι συνήθως δυνατή η ταυτόχρονη απάντληση αποβλήτων με τις συνήθεις λειτουργίες του πλοίου (φόρτωση – εκφόρτωση).

 Γίνεται κάθε δυνατή προσπάθεια, η παραλαβή των αποβλήτων, να μην υπερβαίνει τον κανονικό χρόνο παραμονής του πλοίου στο λιμάνι (turn-around time), και αν κάτι τέτοιο συμβεί, να οφείλεται στο ίδιο το πλοίο (τον κυβερνήτη, την εταιρεία, ή τον πράκτορα)  ή σε θέματα ασφάλειας ή κανονικών διαδικασιών του λιμένος.

Έχει γίνει φανερό ότι η αποτελεσματικότερη διαχείριση αποβλήτων πλοίων συνδυάζεται με την ένταξη των σταθμών υποδοχής αποβλήτων στη συνολική πολιτική προστασίας του περιβάλλοντος της χώρας ή της περιφέρειας. Προς την κατεύθυνση αυτή τα κράτη-μέλη καλούνται να εντάξουν τις τεχνικές αντιρρύπανσης των σταθμών στο γενικότερο σχέδιο που εφαρμόζεται σε εθνικό επίπεδο, καθώς   σε μεγάλο βαθμό τα απόβλητα που παραλαμβάνονται στους σταθμούς  καταλήγουν σε χώρους επεξεργασίας και διάθεσης στην ξηρά. Επίσης πρέπει να γίνουν προσπάθειες έτσι ώστε τα πρότυπα (standards) που εφαρμόζονται στις εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων πλοίων να εναρμονιστούν με τα εθνικά και διεθνή που ισχύουν για την προστασία του περιβάλλοντος.

 Επίσης τα κράτη – μέλη καλούνται να  μελετήσουν την τιμολογιακή τους πολιτική ως προς την παραλαβή και διαχείριση των αποβλήτων πλοίων, και να καταλήξουν σε τιμολόγια τα οποία να μην είναι αποτρεπτικά στη χρήση τους από τα πλοία. Θέματα που άπτονται αποφάσεων οικονομικού και χρηματοεπενδυτικού χαρακτήρα παρουσιάζονται σε επόμενο κεφάλαιο.

Η επάρκεια σταθμών υποδοχής αποβλήτων πλοίων βασίζεται και σε συνεργασίες με άλλα λιμάνια στον εθνικό χώρο, καθώς και σε διακρατικό επίπεδο. Αν ο αριθμός των εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων πλοίων σε μια γεωγραφική ενότητα είναι περιορισμένος, είναι φανερό ότι και τα πλοία αναγκάζονται να χρησιμοποιούν μόνον αυτές, με αποτέλεσμα δυσλειτουργίες όπως καθυστερήσεις, αλλαγή πορείας, κ.ά. Το γεγονός αυτό αποδεικνύεται ιδιαίτερα αρνητικό, καθώς οι διατάξεις της  MARPOL 73/78 θα καταστρατηγηθούν, με αποτέλεσμα τις παράνομες απορρίψεις και την επιβάρυνση του θαλασσίου περιβάλλοντος. Στις «Ειδικές Περιοχές» μια τέτοια κατάσταση θα έχει σημαντικές επιπτώσεις, καθώς η έλλειψη επαρκούς δικτύου ευκολιών υποδοχής αποβλήτων πλοίων, αναιρεί την βασική αρχή της Σύμβασης  MARPOL 73/78, περί προστασίας του θαλασσίου περιβάλλοντος. Η ύπαρξη δε, ενός ολοένα και πιο αυστηρού νομικού και θεσμικού πλαισίου που αφορά τις απορρίψεις αποβλήτων στη θάλασσα, μας οδηγεί στη διαπίστωση ότι το δίκτυο των ευκολιών υποδοχής αποβλήτων πλοίων πρέπει να αναπτυχθεί με περισσότερους σταθμούς που θα εξυπηρετούν τις ανάγκες της ναυτιλιακής δραστηριότητας στην ευρύτερη περιοχή.  

Τέλος,  το άρθρο 17 της Σύμβασης  MARPOL 73/78, προβλέπει τη διεθνή συνεργασία σε θέματα τεχνολογίας και know-how, με την υποστήριξη του ΙΜΟ και του UNEP (United Nations Environmental Program). Έτσι χώρες – μέλη μπορούν να ζητήσουν τεχνική υποστήριξη στα παρακάτω θέματα, μέσο προγραμμάτων τεχνικής υποστήριξης που λειτουργούν στα πλαίσια της MEPC :

Εκπαίδευση επιστημονικού και τεχνικού προσωπικού με σεμινάρια, workshops και υποτροφίες, παραγωγή και διάδοση εκπαιδευτικού υλικού, κ.α.

Προμήθεια απαραίτητου εξοπλισμού και μονάδων με στόχο την αποτελεσματικότερη λειτουργία των σταθμών,

Ανάπτυξη του απαραίτητου θεσμικού, νομικού και τεχνολογικού πλαισίου για την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης από πλοία και  

Την ανάπτυξη ερευνητικών προγραμμάτων μέσω συγκεκριμένων περιπτώσεων (case studies).

Διοίκηση και διαχείριση σταθμών υποδοχής αποβλήτων πλοίων  

Ως γνωστόν οι διατάξεις της  MARPOL 73/78 προβλέπουν την υποχρέωση εκ μέρους των κυβερνήσεων των κρατών μελών για την παροχή επαρκών και κατάλληλων σταθμών υποδοχής καταλοίπων. Η διοίκηση και το management της εγκατάστασης μπορεί να ασκείται από εταιρείες του δημόσιου ή του ιδιωτικού φορέα. Τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα των δύο αυτών επιλογών αναλύονται ως εξής :

Η ιδιωτική επιχείρηση έχει αποδείξει ότι μπορεί να διαθέτει το πλεονέκτημα  της άρτιας τεχνικής, διαχειριστικής (management) και οργανωτικής κάλυψης σε ανθρώπινο δυναμικό, με χαμηλότερο κόστος απ’ ό,τι μία εταιρεία του Δημοσίου. Επίσης η απόκτηση και εφαρμογή τεχνογνωσίας στην επιχείρηση γίνεται σε συνθήκες χαμηλού κόστους. Ένα καθεστώς ελέγχου με τη χορήγηση αδειών λειτουργίας από αρμόδιους κρατικούς φορείς, διασφαλίζει τη λειτουργία του σταθμού σύμφωνα με εθνικές και διεθνείς πιστοποιημένες διεργασίες και πρότυπα. Υπάρχουν αρκετές ιδιωτικές εταιρείες με κινητές (πλωτές) μονάδες που δραστηριοποιούνται και σε άλλους τομείς όπως πετρέλευση  (bunkering) οι οποίες δείχνουν ενδιαφέρον να συνδυάσουν την παραλαβή καταλοίπων με την άλλη επιχειρηματική τους δραστηριότητα. Συνήθως οι εταιρείες αυτές δεν διαθέτουν χερσαίες εγκαταστάσεις, παρά μόνο πλωτές μονάδες, και είναι φανερό ότι η δραστηριοποίησή τους σε σταθμούς υποδοχής αποβλήτων πλοίων, πρέπει να επιτρέπεται μόνον αν μπορούν να πιστοποιήσουν ότι συνεργάζονται με πιστοποιημένες εταιρείες που διαθέτουν χώρους αποθήκευσης, επεξεργασίας και ασφαλούς διάθεσης των προϊόντων που προκύπτουν από τη διαχείριση των καταλοίπων πλοίων. Ιδιωτικές εταιρείες μπορεί να προκαλούν αθέμιτο ανταγωνισμό, χρησιμοποιώντας μεθόδους επεξεργασίας και διάθεσης με χαμηλό κόστος. Οι κρατικοί οργανισμοί που ελέγχουν τις επιχειρηματικές δραστηριότητες και τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις αυτών των εταιρειών, μπορεί να παρέμβουν :

· με τον έλεγχο των αδειών λειτουργίας που εκδίδουν, 

· με διατάξεις που καθορίζουν τις διαδικασίες επεξεργασίας και διάθεσης για κάθε είδος καταλοίπου, 

· με θέσπιση περιβαλλοντικών ορίων στις εκπομπές και τις απορροές

· με εκτεταμένους περιβαλλοντικούς ελέγχους

· με τη δια νόμου  υποχρεωτική χρήση συγκεκριμένων εγκαταστάσεων για ορισμένες διαδικασίες επεξεργασίας και διάθεσης,

· και τέλος, με τον έλεγχο των τιμολογίων για την παραλαβή και επεξεργασία όλων των τύπων των αποβλήτων

Οι περισσότερες χώρες προσανατολίζονται και χρησιμοποιούν ένα  ολοκληρωμένο σύστημα έκδοσης αδειών λειτουργίας, καθώς με τον τρόπο αυτόν ελέγχονται οι εγκαταστάσεις επεξεργασίας σε ό,τι αφορά τα περιβαλλοντικά όρια και τα πρότυπα των διαδικασιών και μεθοδολογίας, και ο τεχνολογικός εξοπλισμός που χρησιμοποιείται στα στάδια παραλαβής και επεξεργασίας. Είναι φανερό ότι με ένα τέτοιο σύστημα έκδοσης αδειών λειτουργίας αποφεύγονται προβλήματα επιλεκτικής παραλαβής καταλοίπων, λόγω μεγαλύτερης περιεκτικότητας σε ανακυκλώσιμα υλικά (καύσιμο, λιπαντικά) από τις ιδιωτικές εταιρείες.

Η δραστηριοποίηση κρατικών επιχειρήσεων στην παραλαβή, επεξεργασία και τελική διάθεση των καταλοίπων πλοίων ενέχει προβλήματα μειωμένης αποδοτικότητας, αυξημένων γραφειοκρατικών διαδικασιών και καθιέρωση μονοπωλιακού καθεστώτος, καθώς το δημόσιο ελέγχει και εφαρμόζει διατάξεις και νόμους τους οποίους το ίδιο έχει θεσπίσει. Έχει αποδειχθεί ότι δημόσιοι φορείς μπορεί να δημιουργήσουν ένα ολοκληρωμένο δίκτυο διαχείρισης αποβλήτων, αν διατεθούν ικανά κονδύλια και αναπτυχθούν με σύγχρονες μεθόδους management  και ιδιωτικοοικονομικά κριτήρια. Έτσι το δημόσιο μπορεί να διαθέτει εξειδικευμένα κέντρα αναφοράς (ερευνητικά ή/και τεχνολογικά ινστιτούτα) και να καθορίζει με τους νόμους του κράτους το πλαίσιο της περιβαλλοντικής προστασίας και των ορίων, μέσα στα οποία θα δραστηριοποιούνται ιδιωτικές εταιρείες για την παραλαβή, επεξεργασία και διάθεση των καταλοίπων πλοίων.   

ΕΛΛΗΝΙΚO ΝΟΜΟΘΕΤΙΚO ΠΛΑIΣΙΟ


Στην ελληνική νομοθεσία περιλαμβάνεται κατ’ αρχήν το σύνολο του ανωτέρω νομοθετικού πλαισίου, τόσο του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ), όσο και της Ε.Ε., που έχει κυρωθεί με Νόμους, Προεδρικά Διατάγματα, Υπουργικές Αποφάσεις κ.ά. κανονιστικές διατάξεις. Αναλυτικότερα :

· Η κοινή Υπουργική Απόφαση 3418/07/2002 (ΦΕΚ 712Β/11-06-2002) για την εναρμόνιση της Ελληνικής Νομοθεσίας με την Οδηγία 2000/59/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 27ης Νοεμβρίου 2000 σχετικά με τις λιμενικές εγκαταστάσεις παραλαβής αποβλήτων πλοίου και καταλοίπων φορτίου, που δημοσιεύθηκε στην Επίσημη Εφημερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων CL 332 της 28-12-2000

· Ο Ν.1269/82 « Κύρωση της ΔΣ  MARPOL 73/78- πρόληψη της ρύπανσης της θάλασσας από πλοία 1973 και του Πρωτοκόλλου 1978» (Α΄89)

· Ο N.743/77 (Α΄137) όπως κωδικοποιήθηκε με το ΠΔ 55/98 « Προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος» (Α΄58)

· Ο Ν.1650/86  « Για την προστασία του περιβάλλοντος» (Α΄160)

· Η κοινή Υπουργική Απόφαση 69269/5387/90 «Κατάταξη έργων και δραστηριοτήτων σε κατηγορίες, περιεχόμενο μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων (ΜΠΕ), καθορισμός περιεχομένου ειδικών περιβαλλοντικών μελετών (ΕΜΠ) και λοιπές διατάξεις, σύμφωνα με το Ν. 1650/86» (Β΄678)

· Η κοινή Υπουργική Απόφαση 69728/824/96 «Μέτρα και όροι για τη διαχείριση στερεών αποβλήτων» (Β΄358)

· Η κοινή Υπουργική Απόφαση 98012/2001/96 «Καθορισμός μέτρων και όρων για τη διαχείριση των χρησιμοποιημένων ορυκτελαίων» (Β 40) 

· Η κοινή Υπουργική Απόφαση 113944/97 (Β 1016) σχετικά με τον «Εθνικό Σχεδιασμό διαχείρισης στερεών αποβλήτων», όπως συμπληρώθηκε με την ΚΥΑ 14312/1302/2000 «Συμπλήρωση και εξειδίκευση της υπ’ αριθμ. 113944/1997 ΚΥΑ…» (Β 723)

· Η κοινή Υπουργική Απόφαση 114218/97 «Κατάρτιση πλαισίου τεχνικών προδιαγραφών και γενικών προγραμμάτων διαχείρισης στερεών αποβλήτων» (Β 1016)

· Η κοινή Υπουργική Απόφαση 19396/1546/1997 «Μέτρα και όροι για τη διαχείριση των επικινδύνων αποβλήτων» (Β 604)

· Η κοινή Υπουργική Απόφαση 72751/3054/85 «Τοξικά και επικίνδυνα απόβλητα και εξάλειψη πολυχλωροδιφαινυλίων και πολυχλωροτριφαινυλίων σε συμμόρφωση προς τις Οδηγίες 78/319/ΕΟΚ και 76/403/ΕΟΚ των Συμβουλίων της 20-3-1978 και 6-4-1976 αντίστοιχα» (Β 665).

· Το ΠΔ 88/97 (Α 90) σχετικά με τις επιθεωρήσεις πλοίων

· Ο Ν.2939/01 (Α 179) για τις συσκευασίες και εναλλακτική διαχείριση συσκευασιών κ.α. προϊόντων


Πέραν των ανωτέρω στην ελληνική νομοθεσία περιλαμβάνονται και ειδικές διατάξεις – ρυθμίσεις για την εφαρμογή της ανωτέρω νομοθεσίας όπως τα ακόλουθα :

· Οι όροι και προϋποθέσεις αναγνώρισης πλοίων και φορτηγίδων ή πλωτών γενικά ναυπηγημάτων που χρησιμοποιούνται ως εγκαταστάσεις υποδοχής στερεών απορριμμάτων πλοίων καθορίζονται στην Υ.Α. 181051/1090/82 (Β΄266)

· Οι όροι και προϋποθέσεις χορήγησης άδειας σε πλοία και πλωτά ναυπηγήματα που χρησιμοποιούνται ως εγκαταστάσεις υποδοχής λυμάτων πλοίων καθορίζονται στην Υ.Α. 3221.2/2/89 (Β’ 435)

· Για την παραλαβή χημικών καταλοίπων φορτίου πλοίων ισχύουν οι διατάξεις της Υ.Α. 3131.1/01/99 (Β΄12). Για την μεταφορά αυτών με πλοία ισχύουν οι διατάξεις του Π.Δ. 146/98 (Α΄109) και του Π.Δ.  405/96 (Α΄272) 

ΤYΠΟΙ ΑΠΟΒΛHΤΩΝ ΠΟΥ ΠΑΡAΓΟΝΤΑΙ ΣΤΑ ΠΛΟIΑ


Σκοπός της ενότητας αυτής είναι η παρουσίαση των διαφόρων τύπων αποβλήτων που παράγονται στα πλοία και για τα οποία υπάρχει ανάγκη να παραδοθούν σε εγκαταστάσεις υποδοχής του λιμένα, καθώς και μια ποσοτική εκτίμηση των παραγομένων ποσοτήτων. Θεωρείται σκόπιμο να τηρηθεί η κατηγοριοποίηση των αποβλήτων σύμφωνα με τη Δ.Σ. MARPOL 73/78.


Η ποσοτική εκτίμηση των αποβλήτων που παράγονται στα πλοία μπορεί να πραγματοποιηθεί με τους εξής τρόπους :

· Με χρήση ποσοτικών στοιχείων από τη λειτουργία των υφιστάμενων εγκαταστάσεων υποδοχής εφόσον υπάρχουν (π.χ. αριθμός κάδων, συχνότητα αποκομιδής κλπ), ή στοιχεία από τις λιμενικές αρχές που τηρούν δεδομένα για τις ποσότητες υγρών και στερεών αποβλήτων που παραδίδονται στις εγκαταστάσεις,

· Με βάση βιβλιογραφικά στοιχεία παραγωγής αποβλήτων σε διάφορους τύπους πλοίων και στατιστικά στοιχεία του λιμανιού (αρ. αφίξεων, τύποι πλοίων, αριθμός πληρώματος – επιβατών, διάρκεια ταξιδιού κλπ)


Ο δεύτερος τρόπος έχει ενδιαφέρον, καθώς γίνεται εκτίμηση των ποσοτήτων που εν δυνάμει μπορεί να παραδοθούν στο λιμάνι, σε αντίθεση με την πρώτη που είναι η εικόνα της υπάρχουσας κατάστασης. Εδώ παρουσιάζονται τα στοιχεία που απαιτούνται για την ποσοτική εκτίμηση των αποβλήτων πλοίων.

Πετρελαιοειδή απόβλητα   (Αnnex I)


Σύμφωνα με το Παράρτημα Ι (Annex I) της Δ.Σ. MARPOL 73/78, τα πετρελαιοειδή απόβλητα των πλοίων, χωρίζονται στις παρακάτω κύριες κατηγορίες :

Χρησιμοποιημένα ορυκτέλαια

Υπολείμματα καυσίμου

Κατάλοιπα (sludges)

Σεντινόνερα 

Ακάθαρτο θαλάσσερμα (dirty ballast)

Εκπλύματα δεξαμενών (oil tank washings)


Συνήθως η κατηγοριοποίηση των πετρελαιοειδών αποβλήτων πλοίων που χρειάζεται για την εκτίμηση της επάρκειας των εγκαταστάσεων υποδοχής λιμένα, γίνεται σε δύο κατηγορίες :

· Πετρελαιοειδή απόβλητα μηχανοστασίου πλοίων, που παράγονται σε κάθε είδος πλοίου και περιλαμβάνουν σεντινόνερα, υπολείμματα καυσίμου, κατάλοιπα (sludges) καθώς και χρησιμοποιημένα ορυκτέλαια και

· Πετρελαιοειδή απόβλητα δεξαμενοπλοίων, στα οποία περιλαμβάνονται τα κατάλοιπα φορτίου, εκπλύσεις δεξαμενών φορτίου, ακάθαρτο θαλάσσερμα κλπ


Με την κατηγοριοποίηση αυτή, εγκαταστάσεις υποδοχής της πρώτης κατηγορίας πρέπει να υπάρχουν σε κάθε λιμάνι, ενώ της δεύτερης μόνο εφόσον προσεγγίζουν δεξαμενόπλοια. 

Επικίνδυνες και επιβλαβείς ουσίες  (Annex II)


Οι απαιτήσεις για υγρές επιβλαβείς ουσίες αναφέρονται στο Παράρτημα ΙΙ της Δ.Σ. MARPOL 73/78 “Control of pollution by noxious liquid substances in bulk”. Οι ουσίες αυτές ανάλογα με την επικινδυνότητά τους διακρίνονται στις παρακάτω τέσσερις κατηγορίες :

· Κατηγορία Χ, στην οποία εντάσσονται ουσίες που εάν απορριφθούν στη θάλασσα μέσω διαδικασιών πλύσης δεξαμενών (tank cleaning) ή αφερματισμού (deballasting)  παρουσιάζεται σοβαρός κίνδυνος των θαλάσσιων πόρων ή της ανθρώπινης υγείας ή άλλων νόμιμων χρήσεων της θάλασσας και έτσι απαιτούνται αυστηρά μέτρα πρόληψης και απαγόρευσης διάθεσης στο θαλάσσιο περιβάλλον.

· Κατηγορία Υ, στην οποία εντάσσονται ουσίες όπως και στην κατηγορία Χ, που όμως παρουσιάζουν κίνδυνο και έτσι απαιτούν ειδικά μέτρα διαχείρισης που μπορεί να περιλαμβάνουν και απαγόρευση διάθεσης στη θάλασσα.

· Κατηγορία Ζ, στην οποία εντάσσονται ουσίες όπως και στην κατηγορία Χ, που όμως παρουσιάζουν μικρό κίνδυνο και έτσι απαιτούν λιγότερο αυστηρές λειτουργικές συνθήκες.

· Κατηγορία OS (other substances), στην οποία εντάσσονται ουσίες που δεν περιέχονται στις κατηγορίες Χ, Υ και Ζ, που μέχρι στιγμής, , δεν παρουσιάζουν κίνδυνο στους θαλάσσιους πόρους και έτσι δεν απαιτούν ειδικές λειτουργικές συνθήκες.

Εγκαταστάσεις υποδοχής για επιβλαβείς ουσίες απαιτούνται :

· Σε λιμένες και τερματικές εγκαταστάσεις όπου οι εν λόγω ουσίες φορτώνονται – εκφορτώνονται

· Σε επισκευαστικές βάσεις όπου πραγματοποιούνται επισκευές χημικών δεξαμενόπλοιων


Η συνήθης πρακτική και κυρίως για σχετικά μικρού μεγέθους λιμάνια, όπου οι εν λόγω ουσίες είτε δεν συναντώνται είτε συναντώνται σε περιορισμένες ποσότητες, είναι οι βιομηχανίες που δέχονται τα φορτία, να δέχονται και τα απόβλητα των πλοίων που τα μεταφέρουν. 

Επιβλαβείς ουσίες σε συσκευασμένη μορφή (Annex III)

Στις απαιτήσεις του Παραρτήματος ΙΙΙ για την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης από επιβλαβείς ουσίες σε συσκευασμένη μορφή, δεν περιλαμβάνεται απαίτηση για παροχή σταθμών υποδοχής.

 Όμως σε περίπτωση που η συσκευασία καταστραφεί και το περιεχόμενο αυτής διαρρεύσει, απαιτούνται εγκαταστάσεις υποδοχής με βάση τα προβλεπόμενα στο Παράρτημα V (απορρίμματα). Θα πρέπει να σημειωθεί ότι αυτά τα υπολείμματα και οι κατεστραμμένες συσκευασίες όπου περιέχονται τέτοια υπολείμματα, απαιτούν κατάλληλες προφυλάξεις για την ασφάλεια του ανθρώπου και την αποφυγή ρύπανσης του περιβάλλοντος.

Λύματα (Annex IV)


Ήδη πριν την έναρξη ισχύος του Παραρτήματος IV της Δ.Σ. MARPOL 73/78, ορισμένα κράτη-μέλη το εφάρμοζαν σε τοπική βάση. Π.χ. τα πλοία με σημαία των κρατών-μελών της Σύμβασης του Ελσίνκι (Helsinki Convention - HELCOM) ήταν υποχρεωμένα να εφαρμόζουν τις διατάξεις του Παραρτήματος IV στη θαλάσσια περιοχή της Βαλτικής. Επίσης, για τα ελληνικά πλοία έχει τεθεί σε ισχύ το Π.Δ. 400/96, που θέτει κανονισμούς για την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης από τα λύματα των πλοίων.


Ως «λύματα» ή black waters νοούνται τα απόβλητα που παράγονται στα πλοία και περιλαμβάνουν τις αποχετεύσεις από τουαλέτες, ουρητήρια, το ιατρείο του πλοίου, καθώς και τυχόν άλλα απόβλητα που αναμιγνύονται με τα ανωτέρω. Άλλα απόβλητα που παράγονται στα πλοία (π.χ. από ντουσιέρες, μαγειρεία , πλυντήρια, νιπτήρες κ.ά ) ονομάζονται «φαιόχρωα ύδατα» ή gray waters. Συνήθως υπάρχουν χωριστά δίκτυα σωληνώσεων για τα λύματα και τα φαιόχρωα ύδατα, ενώ μπορούν να χρησιμοποιούνται διαφορετικοί τρόποι για τη διαχείριση των αποβλήτων αυτών.


Σύμφωνα με το τρέχον νομοθετικό πλαίσιο, αν και υπάρχουν περιορισμοί ως προς την απόρριψη λυμάτων (black water) στη θάλασσα, τέτοιοι περιορισμοί υφίστανται σε μικρότερη ένταση για τα φαιόχρωα ύδατα (grey water). Αυτό όμως δεν σημαίνει ότι τα τελευταία, τα οποία σημειώνεται ότι περιλαμβάνουν και τις αποχετεύσεις των μαγειρείων, απορρίπτονται στη θάλασσα και μάλιστα εντός λιμένα. 

 Απορρίμματα (Annex V)


Ως απορρίμματα από τον Κανονισμό 1 του Παραρτήματος V της Δ.Σ. MARPOL 73/78 ορίζονται όλοι οι τύποι οικιακών και λειτουργικών αποβλήτων καθώς και υπολείμματα τροφίμων, εκτός των νωπών ιχθύων που αλιεύονται κατά τη διάρκεια κανονικής λειτουργίας του πλοίου και πρέπει να διατεθούν περιοδικά ή συνεχόμενα και εκτός από ουσίες οι οποίες ορίζονται ή αναφέρονται σε άλλα Προσαρτήματα της Σύμβασης. 


Στο ακόλουθο  γράφημα παρατίθενται διάφοροι τύποι απορριμμάτων που παράγονται ή δύναται να παραχθούν στα πλοία. Τα απόβλητα αυτά δύναται να προέρχονται από όλους τους τύπους πλοίων και όλους τους τύπους δραστηριοτήτων. Αξίζει να σημειωθεί ότι το Παράρτημα V της Δ.Σ. MARPOL 73/78 εφαρμόζεται σε όλα τα πλοία, ανεξάρτητα από το μέγεθός τους. 


Όπως φαίνεται από τον παρακάτω πίνακα τα απορρίμματα πλοίων μπορούν να κατηγοριοποιηθούν σε δύο κύριες κατηγορίες ως «οικιακά» και «λειτουργικά» απορρίμματα.


Ως οικιακά απορρίμματα νοούνται όλοι οι τύποι  των υπολειμμάτων τροφίμων και άλλα απορρίμματα που δημιουργούνται στους χώρους ενδιαίτησης (accommodation) των πλοίων. Στην κατηγορία αυτή περιλαμβάνονται σχεδόν όλα τα είδη αστικών απορριμμάτων, π.χ. τρόφιμα, υλικά συσκευασίας, μπουκάλια, χαρτιά, χαρτόνια, ακόμη και νοσοκομειακά απόβλητα.


Στα λειτουργικά απορρίμματα περιλαμβάνονται τα απόβλητα συντήρησης του πλοίου, καθώς και όλα τα σχετικά με το φορτίο απόβλητα. 


Τα απόβλητα συντήρησης του πλοίου περιλαμβάνουν υλικά που συλλέγονται είτε από το μηχανοστάσιο, είτε από το κατάστρωμα κατά τη διάρκεια λειτουργίας και συντήρησης του πλοίου. Στα απόβλητα αυτά περιλαμβάνονται σκουριές, υλικά συντήρησης, στουπιά, χρώματα, υλικά συσκευασίας κλπ.


Τα σχετικά με το φορτίο απόβλητα είναι είτε υπολείμματα φορτίου, είτε υλικά τα οποία λόγω της χρήσης τους στο πλοίο για το χειρισμό του φορτίου έγιναν απόβλητα.

	Οικιακά Απορρίμματα

	Υπολείμματα τροφών

Νοσοκομειακά απόβλητα

Υλικά συσκευασίας

Μπουκάλια

(πλαστικά, φιάλες κλπ)

Χαρτί, χαρτόνι



	Λειτουργικά Απόβλητα


Ουσίες που καταστρέφουν το όζον κ.ά. (Annex VI)


Όπως ήδη αναφέρθηκε, πρόσφατα θεσμοθετήθηκε το Παράρτημα VI της Δ.Σ. MARPOL 73/78 για την πρόληψη της αέριας ρύπανσης από τα πλοία. 


Σύμφωνα με τον Κανονισμό 17 του Προσαρτήματος αυτού θα απαιτηθούν εγκαταστάσεις υποδοχής για τα παρακάτω απόβλητα πλοίων :

· Ουσίες που καταστρέφουν το όζον (ozon depleting substances), όπως π.χ. τα CFC’s και HALON, καθώς και εξοπλισμό που περιέχει τέτοιες ουσίες.

· Υπολείμματα από συστήματα καθαρισμού καυσαερίων πλοίων.

Υγρά κατάλοιπα


Τα πετρελαιοειδή κατάλοιπα κατατάσσονται στις παρακάτω κατηγορίες καταλοίπων, τα οποία οι περισσότερες λιμενικές αρχές μπορούν να παραλαμβάνουν και να επεξεργάζονται :

α) 
Εκπλύματα δεξαμενών φορτίου πετρελαιόφορων πλοίων (SLOPS)

β)
Πετρελαιοειδή  μίγματα χώρων μηχανοστασίου (BILGE WATERS)

γ)
Βαρέα κατάλοιπα πετρελαίου (SLUDGES)

δ) 
Εκπλύματα δεξαμενών φορτίου και κυτών

ε)
Ακάθαρτο θαλάσσερμα πλοίων (DIRTY BALLAST )

στ) 
Χρησιμοποιημένα ορυκτέλαια

ζ) 
Ακάθαρτα νερά και λύματα 

ΕΜΠΕΙΡΙΚΟΙ ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΕΣ


Για τον καθορισμό του τύπου και της δυναμικότητας της εγκατάστασης υποδοχής που απαιτείται για ένα συγκεκριμένο λιμάνι, είναι απαραίτητο να υπάρχει μια εκτίμηση τόσο για τα είδη, όσο και για τις ποσότητες των πετρελαιοειδών αποβλήτων. 


Μια πρώτη πηγή πληροφοριών είναι τα στατιστικά του λιμανιού (εφόσον υπάρχουν), ειδικά στην περίπτωση των λιμανιών όπου ήδη λειτουργούν εγκαταστάσεις υποδοχής πετρελαιοειδών αποβλήτων πλοίων. Τα στοιχεία αυτά όμως δύνανται να μεταβληθούν, εφόσον αλλάξει το σύστημα κοστολόγησης της χρήσης των εγκαταστάσεων υποδοχής. Μπορεί να προκύψει σημαντική αύξηση των παραδιδόμενων ποσοτήτων με μεταβολή του συστήματος κοστολόγησης από άμεση χρέωση (direct fee) σε κόστος παράδοσης ενσωματωμένο στα τέλη λιμένα (no-special-fee) και φυσικά, το αντίθετο, δηλ. σημαντική μείωση των παραδιδόμενων ποσοτήτων, με μεταβολή του συστήματος κοστολόγησης από ενσωματωμένο σε άμεσο τέλος. 


Οι περισσότερες μελέτες χρησιμοποιούν εμπειρικούς συντελεστές εκτίμησης των αποβλήτων πλοίων που αναμένονται σε ένα λιμάνι. Οι εκτιμήσεις αυτές είναι προσεγγιστικές και βασίζονται σε μέσες τιμές ποσοτήτων αποβλήτων ανάλογα με τον τύπο του πλοίου και άλλα στοιχεία, όπως ο εξοπλισμός του, ο τύπος καυσίμου, η διάρκεια ταξιδίου, ο αριθμός επιβατών, κλπ. 

ΠΕΤΡΕΛΑΪAΑ ΚΑΤAΛΟΙΠΑ

Λασπώδη κατάλοιπα πετρελαίου (sludge)


Για μηχανοκίνητα πλοία η ποσότητα των λασπωδών πετρελαιοειδών καταλοίπων (sludge) είναι της τάξης του 2 – 3 % της ημερήσιας κατανάλωσης καυσίμου (Cfod), ανάλογα με τον τύπο του χρησιμοποιούμενου καυσίμου (κατά ΙΜΟ)
. Για παράδειγμα, η χρήση μαζούτ συνεπάγεται μεγαλύτερη ποσότητα καταλοίπων από τη χρήση ντήζελ (diesel). 

Άλλες προσεγγίσεις:

Κατά ΕSPO
 : S1 = από 1.5 – 2% Chfod, 

όπου  S1 η ποσότητα των λασπωδών πετρελαιοειδών καταλοίπων (sludge) και Chfod η ημερήσια κατανάλωση βαρέος ναυτικού καυσίμου (Ηeavy Fuel Oil)

Κατά Umweltbundesamt
 : S1 = 0,0136 * Chfod  (με εύρος από 1 – 3% Chfod) 

Όσον αφορά στη χρήση ντήζελ αναφέρονται οι εξής συντελεστές:

S2 = 0,005 * Cdd (κατά ESPO)

όπου S2 η ποσότητα των λασπωδών πετρελαιοειδών καταλοίπων (sludge) και Cdd η ημερήσια κατανάλωση ντήζελ

Σεντινόνερα

Για την παραγωγή σεντινόνερων χρησιμοποιείται συνήθως ο ακόλουθος τύπος:

V = 0,01 * Chfod * D,

όπου D η μέγιστη διάρκεια ταξιδιού ανάμεσα σε δύο λιμάνια που γίνεται η παράδοση των σεντινόνερων. Συνιστάται να τίθεται D = 30 ημέρες.

Υπάρχουν επίσης οι ακόλουθες προσεγγίσεις (κατά ESPO)

	DWT 
	Σεντινόνερα m3 

	< 5000
	1,25 / 1000 dwt / μήνα λειτουργίας

	< 15000
	0,83 / 1000 dwt / μήνα λειτουργίας

	< 30000
	0,77 / 1000 dwt / μήνα λειτουργίας

	< 60000
	0,58 / 1000 dwt / μήνα λειτουργίας

	> 60000
	0,31 / 1000 dwt / μήνα λειτουργίας



Πλοία άνω των 400 κοχ απορρίπτουν τα επεξεργασμένα από το διαχωριστήρα σεντινόνερα στη θάλασσα και παραδίδουν στις εγκαταστάσεις υποδοχής μόνο τα διαχωρισμένα πετρέλαια

Πλοία κάτω των 400 κοχ ή πλοία που δεν διαθέτουν τον απαραίτητο εξοπλισμό για απορρίψεις σε ειδικές περιοχές ή όταν ο εξοπλισμός αυτός δεν είναι σε καλή λειτουργική κατάσταση ή δεν μπορούν να απορρίψουν γιατί π.χ. είναι ακίνητα, παραδίδουν τα σεντινόνερα που κυμαίνονται από 1 έως 10 m3 την ημέρα (ΙΜΟ - Manual on Port Reception Facilities). Στο πρόγραμμα Marion
, δίδεται ότι ημερήσια ποσότητα κυμαίνεται από 1 – 15 m3.


Τέλος η περιεκτικότητα των σεντινόνερων σε πετρέλαιο αναφέρεται ως:

Coil = 0,15 (ESPO)
 .

Εκπλύσεις (wash water)


Νερά έκπλυσης δεξαμενών φορτίου πετρελαιοφόρων πλοίων (slops): από 4 – 8% του νεκρού βάρους του Δ/Ξ .

ΛYΜΑΤΑ


Η ποσοτική εκτίμηση των λυμάτων πλοίων μπορεί να πραγματοποιηθεί με βάση τις παρακάτω πηγές :

Α.    ΠΔ 400/96 (ΦΕΚ 268Α 6-12-96)


Η ημερήσια υδραυλική παροχή λυμάτων προκύπτει από τον τύπο Π = 0.7*Α*Ω*F/4 όπου λαμβάνονται υπόψη :

· ο αριθμός των επιβαινόντων, Α

· οι ώρες πλεύσης ανά ημέρα, Ω

· η παραγωγή λυμάτων σε λίτρα ανά χρήση, ανάλογα με τον τύπο του συστήματος αποχωρητηρίων και αποχέτευσης [κοινά ή χωριστά δίκτυα λυμάτων  (Black Water) και φαιόχροων υδάτων (grey water)] του πλοίου, F 

Β. HELCOM Recommendation 11/10 (14-02-1990)
Προτείνεται υδραυλική παροχή αποβλήτων ανά άτομο και ημέρα, ανάλογα με τον τύπο αποχέτευσης, ως εξής :

	
	Λίτρα ανά άτομο ανά ημέρα

	
	Συμβατικό σύστημα
	Σύστημα κενού

	Λύματα (black water)
	70 - 120
	25

	Φαιόχροα ύδατα (grey water)
	230
	160


Γ. ΙSΟ/DIΝ 15749-1/2001 “Ships and marine technology – Drainage systems

on ships and marine structures – Part 1 : Sanitary drainage systems design”

Στο ανωτέρω σχέδιο προτύπου για το σχεδιασμό των συστημάτων αποχέτευσης των πλοίων, οι ελάχιστες παροχές των αποβλήτων δίνονται στον παρακάτω πίνακα :

	Τύπος πλοίου
	Ελάχιστη ποσότητα αποβλήτων ανά άτομο και ημέρα σε λίτρα

	
	Χωρίς αποχέτευση κενού
	Αποχέτευση κενού

	
	Λύματα (black water)
	Φαιόχροα ύδατα (grey water)
	Λύματα (black water)
	Φαιόχροα ύδατα (grey water)

	Επιβατηγά πλοία
	70
	230
	25
	185

	Ποντοπόρα πλοία
	70
	180
	25
	135


Οι ανωτέρω τιμές είναι αντίστοιχες με αυτές που προτείνονται από τη HELCOM.


Eπισημαίνεται όμως ότι τα σύγχρονα πλοία διαθέτουν βιολογικό καθαρισμό.

Έρμα

Σύμφωνα με την ΙΜΟ ( Manual on Port Reception Facilities):

Για Δεξαμενόπλοια single-hull, η εκτίμηση για θαλάσσερμα (dirty ballast) είναι 30% του dwt, εφόσον ταξιδεύουν με έρμα για λιγότερο από 72 ώρες. Εάν ο χρόνος αυτός είναι μεγαλύτερος των 72 ωρών, μπορούν να χρησιμοποιηθούν συστήματα φόρτωσης οροφής (Load On Top – LOT) κι έτσι δεν αναμένεται παράδοση θαλασσέρματος.
Για Δεξαμενόπλοια SBT (Segregated Ballast Tanks) δεν αναμένεται παράδοση θαλασσέρματος, παρά μόνο σε περίπτωση χρήσης πρόσθετου έρματος λόγω κακοκαιρίας (heavy weather ballast). H ποσότητα αυτή μεταβάλλεται, αλλά σε καμία περίπτωση δεν υπερβαίνει το 10% του dwt.

Στερεά Απορρίμματα 

Α.  Οικιακού τύπου απορρίμματα

	Οικιακά και Λειτουργικά Απορρίμματα
	Παραγωγή
	Πηγή

	
	0,5–5,5 Kg/άτομο/ημέρα

2,0–4,0 Kg/άτομο/ημέρα

0,5– ,5 Kg/άτομο/ημέρα

2,25 Kg/άτομο/ημέρα

2,98 Kg/άτομο/ημέρα

3,0 Kg/άτομο/ημέρα
	Emarc, Del.No1

Olson, 1994

MSA, 1995

Schwachstellenanalyse

Schiffsmullentsorgung

ESPO, 2000

	Μέσος όρος
	2.5 Kg/άτομο/ημέρα
	


Ο ΙΜΟ
 αναφέρει ως συντελεστές για τον υπολογισμό των ποσοτήτων στερεών απορριμμάτων που παράγονται στα πλοία :

W = 3,0 kg/άτομο/ημέρα για επιβατικά πλοία

W = 1,5 kg/άτομο/ημέρα για φορτηγά

Σύμφωνα με τον Inter-Governmental Maritime Consultative Organization (IGCMO) ο ρυθμός δημιουργίας απορριμμάτων που σχετίζονται με τα τρόφιμα πάνω στο πλοίο κυμαίνεται μεταξύ 1,4 και 2,4 kg ανά ημέρα. Οι παράγοντες που επηρεάζουν το ρυθμό παραγωγής υπολειμμάτων τροφών είναι τεχνικοί, οικονομικοί, πολιτισμικοί, συμπεριλαμβανομένης της εθνικής κουζίνας. Ο ημερήσιος ρυθμός παραγωγής απορριμμάτων από τροφές υπολογίζεται με τον τύπο : y=w/x
όπου w είναι η συνολική μάζα των απορριμμάτων τροφίμων ανά ημέρα, x είναι ο αριθμός των επιβαινόντων στο πλοίο και y είναι ο ρυθμός παραγωγής ανά ημέρα. 

Β. Απόβλητα φορτίου 

Για τα απόβλητα φορτίου χρησιμοποιούνται οι ακόλουθοι συντελεστές:

	Τύπος πλοίου
	Παραγωγή αποβλήτων
	Παρατηρήσεις

	Bulk carriers – OBO
Container 

Επιβατηγά

Πλοία γενικού φορτίου

Ψυγεία

Δεξαμενόπλοια
	8,2 Kg/ημέρα

1,4 Kg/ημέρα

2,0 Kg/άτομο/ημέρα

49,3 Kg/ημέρα

22,2 Kg/ημέρα

<0,01 Kg ημέρα
	500 – 1500 επιβάτες

> 50%, ξύλο


Πηγή : ESPO “A Waste Management Plan for Ship Generated Waste”, 2000

Αναφέρεται επίσης:

W cargo = 14,67 kg/ημέρα για φορτηγά

Με βάση τα ανωτέρω και σύμφωνα με τη διεθνή εμπειρία και πρακτική, οι συνήθεις συντελεστές που χρησιμοποιούνται για τον υπολογισμό των παραγόμενων ποσοτήτων στο πλοίο για κάθε μια από τις παραπάνω κατηγορίες καταλοίπων, παρουσιάζονται στον εξής Πίνακα : 

	Απόβλητο
	Συντελεστές υπολογισμού παραγόμενων ποσοστήτων

	Βαρέα κατάλοιπα πετρελαίου (sludge): 
	2% της ημερήσιας κατανάλωσης καυσίμου.

	Εκπλύσεις δεξαμενών φορτίου πετρελαιοφόρων πλοίων (slops):
	6% του νεκρού βάρους του Δ/Ξ

	Πετρελαιοειδή μίγματα χώρων μηχανοστασίου (bilge waters):
	2 m3 κατά μέσο όρο ανά ημέρα και πλοίο.

	Ακάθαρτο θαλάσσερμα πλοίων (dirty ballast):
	30% του νεκρού βάρους του Δ/Ξ.

	Λύματα ((black water) 
	70 l/επιβάτη/ημέρα

	Φαιόχροα ύδατα (grey water) 
	160 l/επιβάτη/ημέρα

	Στερεά απορρίμματα από  επιβατικά πλοία 
	3,0 kg/άτομο/ημέρα  

	Στερεά απορρίμματα από φορτηγά πλοία
	 2,25 kg/άτομο/ημέρα 


ΜEΘΟΔΟΙ ΔΙΑΧΕIΡΙΣΗΣ ΥΓΡΩΝ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ

Για την διαχείριση των υγρών αποβλήτων που δημιουργούνται πάνω στο πλοίο όπως λύματα (black water), φαιόχροα ύδατα (grey water), σεντίνες και έρμα, έχουν αναπτυχθεί πολλές και αποτελεσματικές μέθοδοι που ανταποκρίνονται στις ανάγκες των διαφόρων τύπων πλοίων και των υπηρεσιών που προσφέρουν. Οι πλέον σύγχρονες παρουσιάζονται παρακάτω:

Βιολογική επεξεργασία


Η βιολογική επεξεργασία μπορεί να γίνει κάτω από αερόβιες και αναερόβιες συνθήκες και βασίζεται στην ύπαρξη βακτηριδίων που αναπτύσσονται σε αυτές τις συνθήκες . Η μέθοδος αυτή χρησιμοποιείται ιδιαίτερα για τη διαχείριση των αστικών λυμάτων. Η μικροβιακή δράση μετατρέπει τα οργανικά υλικά σε ενώσεις χαμηλού μοριακού βάρους που κατόπιν αποβάλλονται ως διοξείδιο του άνθρακα και νερό. Ένα πλεονέκτημα της αερόβιας επεξεργασίας είναι η καταστροφή των παθογόνων  μικροοργανισμών και ιών. Πριν τη διάθεση, η βιολογική μάζα μπορεί να μειωθεί με αναερόβια αποσύνθεση δημιουργώντας μεθάνιο, διοξείδιο του άνθρακα και υπολείμματα βιομάζας. Μια πιθανή στρατηγική για χρήση της μεθόδου πάνω στο πλοίο είναι η καταστροφή των παθογόνων οργανισμών με αερόβια επεξεργασία και απευθείας καύση της αποξηραμένης λάσπης. Έτσι αποφεύγεται η ανάγκη για αναερόβια επεξεργασία.  

Διαχωρισμός με υπερδιήθηση (Ultrafiltration)

Η μέθοδος αυτή μπορεί να απομακρύνει μέχρι και 90% των σωματιδίων που βρίσκονται στα απόβλητα, καθώς στη διήθηση χρησιμοποιούνται μεμβράνες που λειτουργούν υπό σχετική πίεση (από 0,7 έως 7 atm). Τα πλοία μπορούν να εξοπλιστούν με διαχωριστές που αποτελούνται από πολλές παράλληλες επιφάνειες διηθητικού υλικού, επιτυγχάνοντας μεγάλη αποτελεσματικότητα στον διαχωρισμό του πετρελαίου από το νερό. Η μέθοδος ultrafiltration μπορεί να χρησιμοποιηθεί για τη διαχείριση υγρών αποβλήτων, όπως λύματα (black water) φαιόχροα νερά (grey water) και σεντίνων πάνω στα πλοία. 

Advanced Oxidation-Semiconductor Photocatalysis


Σε χημική αντίδραση με παρουσία ριζών υδροξυλίου και υπεροξειδίου του υδροξυλίου επιτυγχάνεται η οξειδωτική αποσύνθεση μιας ποικιλίας οξειδώσιμων χημικών συστατικών, με ιδιαίτερα αποτελεσματικό τρόπο. Χρησιμοποιείται με επιτυχία σε δύσκολα και τοξικά απόβλητα. Συστήματα Semiconductor Photocatalysis είναι διαθέσιμα στο εμπόριο.

Electrohydraulic Cavitation


Ο όρος cavitation αναφέρεται στο σχηματισμό φυσαλίδων σε υγρά. Οι φυσαλίδες δημιουργούνται από μεταβολές στην πίεση με τη χρήση ακουστικής, υδροδυναμικής, εκρηκτικής ή θερμικής πηγής και περιέχουν υδρατμούς και αέρια που μπορούν να αντιδράσουν με επικίνδυνες τοξικές οργανικές ενώσεις σε υγρά απόβλητα. Η εφαρμογή της μεθόδου για τον έλεγχο των επικίνδυνων χημικών στο νερό είναι οικονομικά ανταγωνιστική σε σύγκριση με τις υπάρχουσες τεχνολογίες, λόγω της λειτουργικής ευκολίας και της καταλληλότητας της μεθόδου. Στη μέθοδο αυτή, οι συνθήκες που χρησιμοποιούνται είναι ακραίες, με θερμοκρασίες της τάξεως των 4,0000C και πίεση που φτάνει τις εκατοντάδες ατμόσφαιρες.

       Χαρακτηριστικά και σύγκριση των εναλλακτικών μεθόδων διαχείρισης υγρών αποβλήτων

	Χαρακτηριστικά
	Υπερδιήθηση
	Βιολογική Επεξεργασία
	Semiconductor Photocatalysis
	Electrohydraulic Cavitation

	Χρήση τεχνολογίας
	Χρησιμοποιείται συχνά στα εμπορικά πλοία 


	Χρησιμοποιείται στα κρουαζιερόπλοια 

Εμπορικά διαθέσιμη
	Χρησιμοποιείται για την επεξεργασία επικίνδυνων  αποβλήτων  

Υπάρχουν εμπορικοί προμηθευτές  


	Πολλές βιομηχανίες παράγουν τον απαιτούμενο εξοπλισμό

	Ευελιξία της διαδικασίας
	Υγρά απόβλητα, όπως λύματα και σεντίνες 
	Λύματα 

Κάποια φαιόχροα νερά (grey water)
	Κατάλληλο για απόβλητα διαλυμένα στο νερό και επικίνδυνα απόβλητα μεσαίας ή χαμηλής συγκέντρωσης. BOD και TOC (<3000 mg/L)
	Κατάλληλο για απόβλητα διαλυμένα στο νερό και επικίνδυνα απόβλητα μεσαίας ή χαμηλής συγκέντρωσης. BOD και TOC (<3000 mg/L)

	Απαιτήσεις για σύστημα σε πλοίο
	Αντλία χαμηλής πίεσης

Μαλακό νερό για καθαρισμό
	Χώρο

Ηλεκτροδότηση για ανάμιξη και εξαέρωση 

Κενό και χαμηλής πίεσης αντλίες
	Πηγή UV και φωτονίων, (ήλιος ή τεχνητή πηγή)

οι πιο κατάλληλες Πηγές είναι οι UV λαμπτήρες  

H εξαέρωση είναι απαραίτητη
	Ηλεκτροδότηση  

Διαλυμένο οξυγόνο  

Εξαερισμός 

	Εγκατάσταση
	Δεν υπάρχουν δυσκολίες
	Σε μεσαία και μεγάλα πλοία
	Σε πλοία
	Σε πλοία

	Απαιτούμενη ενέργεια
	Δεν είναι μεγάλη 
	Κενό και/ή χαμηλής πίεσης αντλίες

Εξαέρωση

Ανάμιξη
	Απαιτεί ισχύ για τη λειτουργία των UV λαμπτήρων 

Απαιτούμενη ισχύς για άντληση και διήθηση 
	1.0 kW ανα λίτρο

500 kHz συχνότητα 

	Επιπτώσεις από την κίνηση του πλοίου
	Δεν είναι σημαντική
	Επηρεάζεται
	Ελάχιστη επίδραση
	Ελάχιστη επίδραση

	Ευαισθησία της διαδικασίας
	Δεν εμφανίζει μεγάλη ευαισθησία
	Η μικροβιακή δράση είναι ευαίσθητη σε τοξικές μολύνσεις 
	 
	 

	Τελικά προϊόντα
	Υπολείμματα στις επιφάνειες των μεμβρανών

υπολείμματα σαπουνιού 

νερό
	CO2  

H2O  

οξειδωμένα οργανικά συστατικά 

λάσπη 
	 
	 

	Ασφάλεια της διαδικασίας
	Χαμηλός κίνδυνος
	Χαμηλός κίνδυνος
	 
	 

	Αξιοπιστία
	Απλό σύστημα με  μεγάλη αξιοπιστία  

Εξαρτάται από τη μεμβράνη αποκομιδής
	Αξιόπιστο όταν υπάρχει έλεγχος 
	 
	 

	Συντήρηση
	Καθαρισμός και αντικατάσταση των μεμβρανών
	Μπορεί να συντηρηθεί από εκπαιδευμένο πλήρωμα
	 
	 

	Εύκολη λειτουργία
	Δεν υπάρχουν ανησυχίες 
	Δεν έχει γρήγορη έναρξη 

Απαιτεί περιοδικό έλεγχο της βιομάζας

Συνεχής λειτουργία με μερική αυτοματοποίηση
	 
	 

	Κόστος
	$0.50 ανα1,000 γαλόνια 
	$1 ως $3 ανά 1,000 γαλόνια 
	 
	 

	Σημείωση: BOD=biological oxygen demand,  TOC= total organic carbons.
Όπου δεν παρουσιάζονται στοιχεία, η μέθοδος δεν έχει δοκιμαστεί σε πολλά πλοία


Πηγή: “Shipboard Pollution Control”, Committee on Shipboard Pollution Control, Naval Studies Board, Commission on Physical Sciences, Mathematics and Aplications, National Research Council.

ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΛΥΜΑΤΩΝ


Υπάρχουν πολλά συστήματα αποκλειστικά σχεδιασμένα για χρήση στην ναυτιλία με σκοπό την επεξεργασία και διαχείριση λυμάτων πάνω στο πλοίο. Τα πιο συνηθισμένα συστήματα χρησιμοποιούν 5% χλώριο για την απολύμανση των λυμάτων και τα λύματα μεταφέρονται είτε μέσω βαρύτητας, είτε μέσω κενού στη δεξαμενή επεξεργασίας, όπου πραγματοποιείται η πολτοποίησή τους. Τα πολτοποιημένα λύματα ανακυκλώνονται συνεχώς στην δεξαμενή επεξεργασίας, έως ότου τα στερεά να είναι αρκετά μικρά για να περάσουν μέσω ενός φίλτρου από ανοξείδωτο χάλυβα στην δεξαμενή καθίζησης για απολύμανση και κατόπιν για αποβολή τους στο θαλάσσιο περιβάλλον. 

Άλλα συστήματα συνδυάζουν την αποθήκευση των στερεών που διαχωρίζονται από το νερό με την καύση. Συνήθως η δεξαμενή διαχωρισμού διαθέτει φίλτρο ώστε να συγκρατεί τα στερεά απόβλητα και να επιτρέπει την απομάκρυνση των υγρών. Τα στερεά απόβλητα αποθηκεύονται προσωρινά σε μια δεξαμενή αποκομιδής και κατόπιν οδηγούνται στον συμπιεστή, όπου συμπιέζονται και στη συνέχεια αποξηραίνονται. Έτσι όταν το πλοίο πλέει σε ύδατα όπου απαγορεύεται η απόρριψη αποβλήτων, τα απόβλητα καίγονται στους 15000C και η στάχτη που προκύπτει θεωρείται στερεό απόβλητο. Υπάρχουν συστήματα όπου ο αποτεφρωτήρας του συστήματος μπορεί να επεξεργαστεί 2 τόνους λύματα την ημέρα. Στα ύδατα όπου δεν απαγορεύεται η απόρριψη, τα υγρά απόβλητα καταλήγουν στη θάλασσα, ενώ, όταν το πλοίο προσεγγίσει λιμάνι, τα λύματα είτε καίγονται, είτε παραδίδονται σε χερσαίες εγκαταστάσεις διαχείρισης για υγιειονομική ταφή. Τα συστήματα αυτά είναι κατάλληλα για τη διαχείριση των στερεών αποβλήτων που υπάρχουν στα λύματα (black water) των κρουαζιερόπλοιων, τα οποία μεταφέρουν εκατοντάδες ή χιλιάδες άτομα και το πρόβλημα διαχείρισης των λυμάτων είναι ιδιαίτερα έντονο.


Άλλα συστήματα χρησιμοποιούν βιοαντιδραστήρα στον οποίο επιτυγχάνεται η οξείδωση των οργανικών υλικών μέσω της χρήσης αερίου που περιέχει οξυγόνο. Η τεχνολογία αυτή ονομάζεται Βιοαντιδραστήρας Μεμβράνης [Membrane Bioreactor (MBR)]. Ο βιοαντιδραστήρας συμπληρώνεται από μεμβράνες διήθησης. Γενικά ένα τυπικό σύστημα MBR αποτελείται από τα εξής συστατικά μέρη: μεμβράνες, φίλτρα, αντλίες διείσδυσης, βιοαντιδραστήρα, ανεμιστήρες για τη διαδικασία και εξοπλισμό για τον καθαρισμό των μεμβρανών. Στα συστήματα που χρησιμοποιούνται κατά κόρον στη ναυτιλία (βλ παραπάνω) η εκτέλεση και η αποδοτικότητα περιορίζονται από την ικανότητα των φίλτρων να διαχωρίσουν τα στερεά από το υγρό. Η διαδικασία MBR ελαχιστοποιεί την ανάγκη για διύλιση, χρησιμοποιώντας τις μεμβράνες ως απλό και αξιόπιστο εμπόδιο για όλα τα αιωρούμενα στερεά και μικροοργανισμούς. Οι μεμβράνες αποτελούνται από ίνες διήθησης και βυθίζονται μέσα στον βιοαντιδραστήρα, επιτυγχάνοντας έτσι απευθείας επαφή με το υγρό. Οι ίνες συγκρατούνται σε δέσμες που ονομάζονται δομοστοιχεία. Τα δομοστοιχεία συγκεντρώνονται σε θήκες αδιαπέραστες από το φως. Μέσω της χρήσης μιας φυγόκεντρης αντλίας, απαιτείται η ύπαρξη κενού μεταξύ 0,14-0,63 bar για τη σύνδεση των δομοστοιχείων των μεμβρανών. Το κενό ωθεί τα απόβλητα να διαπεράσουν τις ίνες των μεμβρανών, επιτυγχάνοντας έτσι τα στερεά να αποβάλλονται στην επιφάνεια των μεμβρανών. Με μέγεθος πόρου 0,04μm, οι μεμβράνες αποτελούν ένα ολοκληρωμένο και φυσικό εμπόδιο σε οτιδήποτε έχει μέγεθος μεγαλύτερο από 0,04μm, όπως τα βακτήρια, οι ιοί και άλλα αιωρούμενα στερεά. Στη βάση κάθε δομοστοιχείου της μεμβράνης τοποθετείται ένας διαλυτής αέρα. Ο αέρας που παρέχεται από το διαλυτή καθαρίζει την εξωτερική επιφάνεια των μεμβρανών, απομακρύνοντας τα στερεά από την επιφάνεια της μεμβράνης. Επίσης αυτός ο αέρας παρέχει ένα μέρος από το βιολογικά απαιτούμενο οξυγόνο.

[image: image1.png]



a) τα δομοστοιχεία μιας μεμβράνης και b) τα δομοστοιχεία σε θήκη αδιαπέραστη από το φώς.

Πηγή: http://www.filtsep.com
Μια τυπική εγκατάσταση του συστήματος MBR πάνω στα πλοία επιτρέπει τη διαχείριση όλων των υγρών αποβλήτων. Τα φαιόχροα ύδατα (grey waters) μεταφέρονται, είτε μέσω αντλιών με συνεχή αυτόματη τροφοδότηση, είτε μέσω χειροκίνητου ελέγχου, από τις δεξαμενές αποκομιδής στις δεξαμενές εξισορρόπησης και κατόπιν αντλούνται από τη δεξαμενή εξισορρόπησης στα μηχανικά φίλτρα. Τα λύματα (black waters) μεταφέρονται από τις δεξαμενές αποκομιδής και αναμειγνύονται με τα φαιόχροα πριν εισέλθουν στις μονάδες μηχανικών φίλτρων. Μετά το φιλτράρισμα το διήθημα καταλήγει μέσω της βαρύτητας σε μια δεξαμενή αποκομιδής, ενώ τα στερεά αποθηκεύονται σε μια άλλη δεξαμενή. Τα στερεά εκφορτώνονται από το πλοίο σε χερσαίες εγκαταστάσεις διαχείρισης κάθε 4 με 6 εβδομάδες. Το διήθημα αντλείται από τη δεξαμενή αποκομιδής στο βιοαντιδραστήρα. Οι διαλυμένες οργανικές ουσίες  στα φιλτραρισμένα υγρά απόβλητα είναι βιοοξειδωμένες (BOD/COD) και μετατρέπονται σε διοξείδιο του άνθρακα και νερό. Το διασκορπισμένο οξυγόνο που απαιτείται για τη βιοοξείδωση παρέχεται από δύο συστήματα αερισμού, τα οποία αποτελούνται από δύο φυσητήρες αέρα και ένα διαχυτή φυσαλίδων εγκατεστημένο στο δάπεδο κάθε βιοαντιδραστήρα. Οι αντλίες ανακύκλωσης μεταφέρουν το υγρό που υπάρχει στις μεμβράνες του βιοαντιδραστήρα για να πραγματοποιηθεί ο διαχωρισμός στερεών- υγρών. Κατόπιν το αναμεμειγμένο υγρό επιστρέφει στον κύριο βιοαντιδραστήρα όπου κατανέμεται. Ένα μέρος από το αναμεμειγμένο υγρό αντλείται περιοδικά, ώστε να ελαχιστοποιήσει τη συγκέντρωση στερεών σε επίπεδα από 10.000 έως 15.000 mg/L. Τα επίπεδα των υγρών μέσα στους βιοαντιδραστήρες ελέγχονται. Για να ελαχιστοποιηθεί η ρύπανση των μεμβρανών, ο αέρας εισάγεται στο κάτω μέρος των δομοστοιχείων, έτσι, ώστε να καθαρίζεται η εξωτερική επιφάνεια των φίλτρων και να απομακρύνονται τα στερεά από την επιφάνεια των μεμβρανών. Ο αέρας που χρησιμοποιείται, παρέχει ένα μέρος του απαιτούμενου οξυγόνου για τη βιολογική διαδικασία.

Η τεχνολογία MBR εφαρμόζεται σε διάφορους τύπους πλοίων και εμφανίζει λειτουργική ευκολία και αξιοπιστία. Το σύστημα αυτό είναι κατάλληλο για τη διαχείριση λυμάτων και φαιόχροων υδάτων (black και grey water) πάνω στο πλοίο, αλλά και για την διαχείριση σεντινών. Ένα σημαντικό πρόβλημα στη διαχείριση των λυμάτων πάνω στα πλοία είναι ότι ο ρυθμός παραγωγής λυμάτων τη νύχτα είναι πολύ χαμηλός σε σχέση με τον ημερήσιο ρυθμό. Το σύστημα αυτό μπορεί να επιλύσει το πρόβλημα, αφού έχει τη δυνατότητα να λειτουργεί όταν η παραγωγή των λυμάτων είναι περιοδικά σε πολύ υψηλά επίπεδα και σε πολύ χαμηλά επίπεδα. Το σύστημα πλεονεκτεί διότι μπορεί να ξεκινήσει τη λειτουργία του μέσα σε λίγες ώρες, όταν έχει προηγηθεί μια κατάσταση αναμονής. Επίσης δεν απαιτείται η ύπαρξη δεξαμενών καθαρισμού. Η λειτουργία μπορεί να είναι συνεχής και να διακόπτεται μόνο για την προγραμματισμένη συντήρηση. Με αυτό το σύστημα το πλοίο μπορεί να δραστηριοποιείται για αρκετές ημέρες χωρίς να πραγματοποιεί απόρριψη λυμάτων, όταν βρίσκεται σε ύδατα όπου απαγορεύεται η απόρριψη. Το πλοίο πριν προσεγγίσει μια ευαίσθητη περιοχή μπορεί να μειώσει τη συγκέντρωση των στερεών στα λύματα σε 5g/L ή και λιγότερο, ώστε να μπορεί να απορρίπτει μέχρι να προσεγγίσει το λιμάνι, όπου και να παραδώσει τα απόβλητα σε λιμενικές εγκαταστάσεις διαχείρισης αποβλήτων. 

Διαχείριση σεντινών


Η βιομηχανία έχει αναπτύξει διάφορες μεθόδους και τεχνολογίες για τη διαχείριση των σεντινών που προκύπτουν από τη λειτουργία των πλοίων. Οι σεντίνες ενός πλοίου μπορούν να εμπεριέχουν κατάλοιπα πετρελαίου, λιπαντικά λάδια, ντήζελ (diesel), διαρροές από το μηχανοστάσιο, διαρροές νερού από εσωτερικούς αγωγούς και θαλασσινό νερό. Ορισμένες από τις τεχνολογίες που προτείνονται για την διαχείριση των σεντινών είναι ο διαχωρισμός (separation), η διήθηση (filtration), η καύση (incineration), η βιοαποδόμηση (biodegradation) και η οξείδωση με υγρό αέρα (wet air oxidation). Κάθε μέθοδος εμφανίζει πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα.
Οι διαχωριστήρες πετρελαίου-ύδατος πρέπει να ικανοποιούν τις απαιτήσεις του ψηφίσματος του IMO MEPC 107 (49) σύμφωνα με το οποίο ο διαχωριστήρας πρέπει έχει τη δυνατότητα επεξεργασίας μιγμάτων πετρελαίου-‘ύδατος αλλά και γαλακτωμάτων, ενώ η περιεκτικότητα υδρογονανθράκων στο επεξεργασμένο νερό δεν θα πρέπει να υπερβαίνει τα 15 p.p.m. Μερικοί διαχωριστήρες στην αγορά επιτυγχάνουν περιεκτικότητα υδρογονανθράκων στο επεξεργασμένο ύδωρ μικρότερη από 5 p.p.m. (όπως ο διαχωριστήρας “POSEIDON EVO” της EPE
). Οι διαχωριστήρες συνήθως λειτουργούν σε δύο στάδια. Στο πρώτο στάδιο πραγματοποιείται συσσωμάτωση με τη χρήση ελαιοφιλικού υλικού και κατόπιν διαχωρισμός με βαρύτητα, ενώ στο δεύτερο στάδιο διασπάται το γαλάκτωμα με τη χρήση φίλτρων κατάλληλων για απορρόφηση υδρογονανθράκων. Η λειτουργία του συστήματος είναι απλή. Αρχικά το μίγμα εισέρχεται στο πρώτο στάδιο και η συσκευή ανίχνευσης πετρελαίου συλλέγει δείγμα από την έξοδο του πρώτου σταδίου. Αν η περιεκτικότητα πετρελαίου στην έξοδο του πρώτου σταδίου υπερβαίνει τα 14 p.p.m. τίθεται σε λειτουργία το δεύτερο στάδιο. Ο ρυθμός εκροής του ύδατος από το πλοίο ελέγχεται από μια βαλβίδα, ώστε να εξασφαλιστεί ότι η περιεκτικότητα σε πετρέλαιο είναι μονίμως μικρότερη από 15 p.p.m. Τα πλεονεκτήματα που εμφανίζει αυτή η τεχνολογία είναι: η αυτόματη λειτουργία, η αυτόματη έκπλυση, η ελάχιστη συντήρηση, η μη χρήση χημικών ουσιών, η εύκολη εγκατάσταση, τα χαμηλά λειτουργικά έξοδα, η μικρή απαίτηση για συντήρηση και αξιόπιστη λειτουργία, ο μικρός όγκος και η εξασφάλιση ότι η περιεκτικότητα σε πετρέλαιο του απορριπτόμενου νερού δεν θα υπερβαίνει τα 5 p.p.m.   

Στη ξηρά, τις περισσότερες φορές χρησιμοποιείται η μέθοδος διαχωρισμού του νερού από τα πετρέλαια με φυσική επίπλευση. Το νερό που αποβάλλεται περιέχει, ως ανώτατο όριο τα 5 ppm σε πετρέλαιο, όπως ορίζει η διάταξη του ΥΕΝ αρ. 3231/8/1/89. Τα πετρελαιοειδή κατάλοιπα διατίθενται σε μονάδες επεξεργασίας και ανακύκλωσης, όπως π.χ. μεγάλες μονάδες διυλιστηρίων. 

Με τη μέθοδο αυτή τα χημικά χαρακτηριστικά των προϊόντων του διαχωρισμού είναι:


Διαχωρισμένο νερό 

Περιεκτικότητα  πετρελαίου
< 5 ppm





COD



<150 ppm





BOD5



< 50 ppm

Διαχωρισμένο πετρέλαιο
Νερό 



< 5%






Στερεά



< 4%

Η βιοαποδόμηση χρησιμοποιεί κοινότητες μικροβίων για την διαχείριση των σεντινών. Ως μέθοδος είναι ελκυστική, λόγω του ότι εμφανίζει οικονομική αποδοτικότητα, προσαρμόζεται στη σύσταση των αποβλήτων, δεν προκαλεί περιβαλλοντικά προβλήματα που σχετίζονται με την είσοδο ξένων μικροοργανισμών και εμφανίζει υψηλή αποτελεσματικότητα. Οι παράγοντες που επηρεάζουν τη βιοαποδόμηση είναι οι φυσικοχημικές ιδιότητες των αποβλήτων, η προσαρμογή των μικροοργανισμών στη σύνθεση υδρογονάνθρακα και οι επικρατούσες περιβαλλοντικές συνθήκες.

Η οξείδωση με υγρό αέρα είναι μια πολύ αποτελεσματική μέθοδος. Οι συνθήκες που απαιτούνται είναι συνήθως θερμοκρασία 150-3500C και πίεση 2-20atm. Οι υψηλές θερμοκρασίες αυξάνουν τον ρυθμό οξείδωσης, επιτυγχάνοντας υψηλότερα ποσοστά απομάκρυνσης σε μικρότερο χρόνο αντίδρασης. Στη μέθοδο αυτή απαιτούνται χαμηλότερες θερμοκρασίες από τις θερμοκρασίες που απαιτούνται για την οξείδωση των ίδιων υλικών με τη διαδικασία της καύσης. Τα προϊόντα που προκύπτουν από τη διαδικασία οξείδωσης με υγρό αέρα των οργανικών συστατικών είναι διοξείδιο του άνθρακα, ύδωρ και χαμηλού μοριακού βάρους οργανικά, κυρίως οξικό οξύ. Τα μειονεκτήματα της μεθόδου είναι το υψηλό κόστος εγκατάστασης, το υψηλό λειτουργικό κόστος και τα σοβαρά προβλήματα διάβρωσης που καθιστούν ακατάλληλη την εφαρμογή της πάνω στο πλοίο. Έρευνες έχουν δείξει ότι σε συνθήκες θερμοκρασίας 3500C και πίεσης 200bar επιτυγχάνεται 99,5% απομάκρυνση λιπαντικού λαδιού, 99,9% απομάκρυνση καυσίμου (fuel oil) και περισσότερο από 90% απομάκρυνση του COD. Από τα αποτελέσματα των πειραμάτων προκύπτει ότι το καύσιμο οξειδώνεται πιο εύκολα από το λιπαντικό λάδι, συνεπώς όλες οι συνθήκες που οξειδώνoυν το λιπαντικό λάδι είναι αποτελεσματικές και για το καύσιμο (fuel oil). Στο πρώτο στάδιο της οξείδωσης με υγρό αέρα γίνεται γρήγορα εν μέρει οξείδωση του πετρελαίου και προκύπτουν μερικώς οξειδωμένα μίγματα, τα οποία είναι διαλυτά σε νερό. Έτσι τα συστήματα αυτά έχουν δύο δυνατότητες : 1) τα μίγματα να οξειδωθούν πλήρως, με τελικά προϊόντα διοξείδιο του άνθρακα και νερό ή 2) τα μίγματα να οξειδωθούν μερικώς .

Το πρόβλημα της διαχείρισης των σεντινών εμφανίζεται και στα αλιευτικά σκάφη. Οι δυσκολίες που εμφανίζονται σ’αυτού του τύπου τα πλοία όσον αφορά τη διαχείριση των σεντινών είναι η ανυπαρξία διαθέσιμου χώρου για την εγκατάσταση συστημάτων διαχείρισης αποβλήτων. Ως λύση στο πρόβλημα προτείνεται η δημιουργία εγκαταστάσεων στους λιμένες για την υποδοχή και περαιτέρω επεξεργασία των αποβλήτων. Συνήθως, επειδή οι σεντίνες έχουν μικρή οικονομική αξία, τα αλιευτικά σκάφη τις απορρίπτουν στον ωκεανό όταν η συγκέντρωση πετρελαίου είναι μικρότερη από 15p.p.m. διαφορετικά τις παραδίδουν σε εγκαταστάσεις διαχείρισης σε λιμένες. 

Η βιομηχανία διαχείρισης ναυτιλιακών αποβλήτων έχει δημιουργήσει σύγχρονες και αποτελεσματικές τεχνολογίες για την αντιμετώπιση του προβλήματος στα εμπορικά πλοία.

ΜΕΘΟΔΟΙ-ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΣΤΕΡΕΩΝ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ


Για τη διαχείριση των στερεών αποβλήτων που παράγονται πάνω στο πλοίο όπως χαρτί, χαρτόνια, συσκευασίες, γυαλιά, ιατρικά απόβλητα, μέταλλα, πλαστικά,  υπολείμματα τροφών και άλλα, έχουν προταθεί διάφορες μέθοδοι. Οι τεχνολογίες που προτείνονται είναι η συμπίεση και αποθήκευση για μετέπειτα υγειονομική ταφή, η ανακύκλωση, η πυρόλυση, η υαλοποίηση, οι οξειδωτικές μέθοδοι, καθώς και η καύση.

Μηχανικές μέθοδοι


Οι μηχανικές μέθοδοι που προτείνονται για τη διαχείριση των στερεών αποβλήτων πάνω στο πλοίο είναι:
Μηχάνημα κοπής και συμπιεστής στερεών αποβλήτων (Shredders and Compactors)


Οι μηχανικές μέθοδοι μπορούν να μειώσουν τον όγκο των αποβλήτων και να διευκολύνουν την αποθήκευση και μεταφορά τους. Το μηχάνημα κοπής μπορεί να τεμαχίσει γυαλί, χαρτί, μέταλλο και πλαστικό. Ο συμπιεστής αποτελείται από ένα έμβολο με υδραυλική ώθηση. Οι περισσότεροι βιομηχανικοί συμπιεστές λειτουργούν σε δύο στάδια ώστε να επιτυγχάνουν μεγαλύτερη μείωση του όγκου των αποβλήτων. Ορισμένοι συμπιεστές παρέχουν εξάλειψη της οσμής, καθαρισμό, συσκευασία σε πλαστικό, σε χάρτινες σακούλες ή σε κουτιά. 
Επεξεργασία απορριμμάτων- υπολειμμάτων τροφίμων


Τα υπολείμματα των τροφίμων μπορούν να υποστούν επεξεργασία σε μηχάνημα κοπής-συμπίεσης, αλλά η αποθήκευση των συμπιεσμένων υπολειμμάτων πρέπει να γίνεται με τέτοιο τρόπο, ώστε να αποφεύγεται η επαφή με τρωκτικά, έντομα και παθογόνα μικρόβια, καθώς και η παραγωγή οσμών από την αποσύνθεση. 

Πολτοποιητική μηχανή (Pulpers)


Μπορεί να χρησιμοποιηθεί για την πολτοποίηση χαρτιού, φαγητού και πολύ σκληρού χαρτιού. Με τον τρόπο αυτό μειώνεται ο όγκος των αποβλήτων και αν αναμειχθεί με νερό (δημιουργώντας ένα είδος λάσπης) μπορεί να απορριφθεί στη θάλασσα. Η διαδικασία της πολτοποίησης είναι απλή: τα στερεά απόβλητα πολτοποιούνται σε μικρά κομμάτια, διαβρέχονται από θαλασσινό νερό, δημιουργώντας λάσπη, και πολτοποιούνται εκ νέου (το τελικό προϊόν είναι 2% στερεό). Οι επιστήμονες προβληματίζονται από τη βιολογική επίδραση των πολτοποιημένων αποβλήτων στο θαλάσσιο περιβάλλον. Όταν το πλοίο βρίσκεται εντός των 3 ν.μ., όπου απαγορεύεται η απόρριψη στη θάλασσα, τα πολτοποιημένα απόβλητα, αφού αναμειχθούν με νερό, φυλάγονται σε δεξαμενή μικρής χωρητικότητας χωρίς κίνδυνο ανάφλεξης. Η τεχνολογία πολτοποίησης είναι φθηνή, αποτελεσματική και δεν απαιτεί πολύ διαθέσιμο χώρο.

Στον πίνακα που ακολουθεί περιγράφονται τα χαρακτηριστικά μηχανολογικού εξοπλισμού που είναι διαθέσιμος στην αγορά, όπως διαστάσεις, καθώς και η απαιτούμενη χωρητικότητα, το βάρος και η τιμή. 

Διαθέσιμος εμπορικός μηχανολογικός εξοπλισμός για την διαχείριση στερεών αποβλήτων

	Είδος
	Εταιρεία πώλησης
	Απόδοση  (Kg/h)
	Διαστάσεις (cm)
	Βάρος (Kg)
	Τιμή  ($)

	Μηχάνημα κοπής (Shredder)
	Shredding Systems, Inc.1
	900
	366  91,5  122 
5,4 m3
	580
	86,000

	Συμπιεστής στερεών αποβλήτων (Compactor)
	International Compactor, Inc.1
	20,4 m3/h
	61  61  183 
0,7 m3 
	250
	8,000

	Πολτοποιητής (Pulper)
	SOMAT1
	450 υγρά 
320 ξηρά
	122  61  122 
0,7 m3
	241
	17,680

	Μηχάνημα κοπής-και συμπίεσης (Shredder-compactor)
	Strachan & Henshaw
	200
	183  61  183 
3 m3
	2,500
	200,000

	Επεξεργαστής πλαστικών (Plastics processor)
	Strachan & Henshaw
	Περιορίζεται από το σύστημα ψύξης
	183  61  183 
3 m3
	2,500
	210,000

	1υπάρχουν και μεγαλύτερα μηχανήματα


Πηγή: “Shipboard Pollution Control”, Committee on Shipboard Pollution Control, Naval Studies Board, Commission on physical sciences, mathematics and applications, National Research Council.

Καύση (incineration)


Η διαδικασία της καύσης μπορεί να χρησιμοποιηθεί για τη μείωση του όγκου των χαρτιών και πλαστικών που υπάρχουν στα απορρίμματα των πλοίων, μειώνοντας με τον τρόπο αυτό τον όγκο των αποβλήτων για αποθήκευση. Η καύση είναι κατάλληλη για την καταστροφή χαρτιών, πλαστικών, απορριμμάτων τροφίμων, ιατρικών απορριμμάτων, εύφλεκτων  αποβλήτων, κ.ά. Η καύση χρησιμοποιείται ιδιαίτερα στα εμπορικά πλοία για τη διαχείριση των στερεών αποβλήτων. Τα στερεά απόβλητα αρχικά καίγονται σε ένα περιβάλλον πλούσιο σε οξυγόνο. Τα εύφλεκτα συστατικά των αποβλήτων, όπως το χαρτί, τα πλαστικά και άλλα οργανικά μίγματα, χρησιμοποιούνται ως καύσιμο, ενώ, όταν χρειάζεται, προστίθεται καύσιμο για να επιτευχθούν καλύτερες συνθήκες καύσης. Τα μειονεκτήματά της είναι το υψηλό αγοράς και το υψηλό λειτουργικό κόστος, οι πιθανές περιβαλλοντικές επιπτώσεις και οι τεχνικές δυσκολίες στη λειτουργία της. Οι σύγχρονοι αποτεφρωτήρες διαθέτουν αυτοματοποιημένη τροφοδότηση, αυτοματοποιημένη ελεγχόμενη ανάφλεξη και αυτοματοποιημένη διαχείριση στάχτης. Η τεχνική της καύσης είναι αποδεκτή όταν οι εκπομπές αερίων δεν υπερβαίνουν τα καθορισμένα πρότυπα. Η καύση χαρτιών και πλαστικών επιτυγχάνει 90% μείωση του όγκου των αποβλήτων. Η καύση πλαστικών αφήνει μικρή ποσότητα στάχτης που μπορεί να απορριφθεί στον ωκεανό εκτός ειδικών περιοχών. Σε ό,τι αφορά στις εκπομπές των αποτεφρωτήρων, οι κανονισμοί του IMO δεν είναι ιδιαίτερα αυστηροί. Συγκεκριμένα τα επίπεδα CO πρέπει να είναι χαμηλότερα των 200g/m3, ο καπνός να είναι μικρότερος του 3 στην κλίμακα της εταιρίας Bacharach και η περιεκτικότητα άνθρακα στη στάχτη μικρότερη του 10%. Οι εκπομπές περιλαμβάνουν διοξίνες, τοξικά μέταλλα, οργανικές χλωριωμένες ενώσεις και αιωρούμενα σωματίδια, τα επίπεδα των οποίων θα πρέπει να διατηρούνται σε όρια που δεν απειλούν την ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον. Επίσης από την καύση προκύπτουν εκπομπές οξειδίων αζώτου και θείου.

Σύμφωνα με τη MARPOL απαγορεύεται η πραγματοποίηση καύσης στην περιοχή της Ανταρκτικής, μέσα σε λιμάνια και εκβολές. Η καύση θα πρέπει να εφαρμόζεται σε περιπτώσεις όπου θεωρείται ότι μπορεί να υπάρξει έλεγχος των εκπομπών και προϊόντων που προκύπτουν, όπως οξείδια του θείου και του αζώτου, μονοξείδιο του άνθρακα, χλωρίδιο του υδρογόνου, χρώμιο, κάδμιο, υδράργυρος, μαγγάνιο, χαλκός, μόλυβδος, καπνός, στάχτη και παθογόνοι οργανισμοί.

Εναλλακτικές επιλογές εκτός καύσης

Πυρόλυση (Pyrolytic Methods)


Η μέθοδος της πυρόλυσης περιλαμβάνει δύο στάδια. Στο πρώτο στάδιο τα απόβλητα υπόκεινται σε πυρόλυση και στο δεύτερο οξειδώνονται. Στην πυρόλυση τα απόβλητα εκτίθενται σε θερμοκρασίες πάνω από 5400C, σε περιβάλλον ελεύθερο οξυγόνου. Η υγρασία στα απόβλητα εξατμίζεται και τα εναπομείναντα υλικά - κυρίως η στάχτη, το γυαλί και τα μέταλλα θερμαίνονται περαιτέρω σε θερμοκρασίες 1.9300C. Τα υπολείμματα υαλοποιούνται και έτσι δεν δημιουργούνται περιβαλλοντικοί κίνδυνοι. Οι εκπομπές αερίων που προκύπτουν από τη διαδικασία της πυρόλυσης πρέπει να υποστούν περαιτέρω επεξεργασία για να αποφευχθούν οι τοξικές εκπομπές. Αυτή η επεξεργασία περιλαμβάνει ανάφλεξη, με αέρα ή οξυγόνο και καύσιμο, για δύο λεπτά σε τουλάχιστον 1.1000C. Κατά τη διαδικασία της πυρόλυσης παράγονται μεγάλες ποσότητες εύφλεκτων αερίων, όπως H2, CO, C2H2, CH4 και C2H4. Οι συγκεντρώσεις αυτών των αερίων ποικίλουν ανάλογα με τα χαρακτηριστικά και τις παραμέτρους της διαδικασίας πυρόλυσης. Τα επικίνδυνα αέρια, όπως τα οξείδια του θείου και του αζώτου, βρίσκονται σε μικρές συγκεντρώσεις. Σε άλλα συστήματα χρησιμοποιείται δέσμη πλάσματος (thermal plasma pyrolysis) για την αποτελεσματικότερη μεταφορά ενέργειας και επίτευξη υψηλών θερμοκρασιών, καθώς και περιβαλλοντικά φιλική χημική μετατροπή των αποβλήτων. Είναι γεγονός ότι οι αντιδραστήρες που χρησιμοποιούνται σε αυτήν την διαδικασία απαιτούν σημαντικές ποσότητες ενέργειας για την επίτευξη υψηλών θερμοκρασιών, καθιστώντας δαπανηρή τη λειτουργία τους. Τα νέα συστήματα ανακυκλώνουν την ενέργεια που εκλύεται και έτσι το λειτουργικό κόστος της διαδικασίας μειώνεται. Ένα από τα λειτουργικά πλεονεκτήματα ενός τέτοιου συστήματος είναι το γεγονός ότι το σύστημα είναι συμπαγές, πλήρως αυτοματοποιημένο και επιτυγχάνει περισσότερο από 95% μείωση του όγκου των στερεών αποβλήτων. 

Μέθοδοι Οξείδωσης (Oxidative Methods)


Στις οξειδωτικές μεθόδους, τα απόβλητα καταστρέφονται κάτω από συνθήκες οξείδωσης, σε θερμοκρασίες χαμηλότερες από αυτές που απαιτούνται στις μεθόδους πυρόλυσης.

Υδροθερμική οξείδωση [Supercritical Water Oxidation (SCWO)]


Η διαδικασία SCWO έχει ως εξής. Το νερό όταν βρίσκεται στους 3740C και υπό πίεση 220 ατμοσφαιρών, μοιάζει περισσότερο με αέριο παρά με υγρό. Σε αυτές τις συνθήκες οι οργανικές ύλες και το οξυγόνο είναι διαλυτά στο νερό και έτσι μπορούν να αντιδράσουν. Ο χρόνος έκθεσης που χρειάζεται για να οξειδωθούν πλήρως οι ανεπιθύμητες οργανικές ενώσεις δεν είναι παραπάνω από 2 λεπτά. Η διαδικασία αυτή προσφέρεται για την επεξεργασία των αποβλήτων που αναφέρονται στο παράρτημα V της MARPOL και για επικίνδυνα και τοξικά απόβλητα. Τα στερεά απόβλητα πάνω στα πλοία μετατρέπονται σε νερό, διοξείδιο του άνθρακα και ανόργανες εκροές. Η SCWO αποτελεί μια οικονομική εναλλακτική επιλογή για τη διαχείριση των αποβλήτων. Η μέθοδος αυτή μπορεί να χρησιμοποιηθεί σε υπολείμματα τροφών, λάσπη, λύματα (black water) και άλλα απόβλητα που ορίζονται στο παράρτημα V της MARPOL. Τα πλεονεκτήματα της SCWO είναι οι πολύ υψηλές αποδόσεις, τα χαμηλά επίπεδα εκπομπών οξειδίων του θείου και του αζώτου, η απουσία διοξινών, το ότι δεν απαιτείται η ύπαρξη καπνοδόχου, η λειτουργία με χαμηλές θερμοκρασίες, και το ότι είναι ένα ενιαίο και συμπαγές σύστημα σε ανταγωνιστική τιμή.

Η σύγχρονη προσέγγιση στη διαχείριση των αποβλήτων είναι να χρησιμοποιείται η ενέργεια που εμπεριέχεται στα απόβλητα για να παρέχει ενέργεια στη διαδικασία της θερμικής επεξεργασίας. Συστήματα όπως το Micro Auto Gasification System (MAGS)
 μπορεί να χρησιμοποιηθεί για τη διαχείριση όλων των οργανικών αποβλήτων, συμπεριλαμβανομένων επικίνδυνων ή βιοενεργών αποβλήτων. Έτσι χαρτιά, χαρτόνια, πλαστικά, χημικά, ρούχα, πετρέλαιο, διαλύτες, τροφές, μηχανέλαιο, μολυσματικές ουσίες και άλλα οργανικά απορρίμματα υποβάλλονται σε θερμοκρασία 7500C για περίπου 2 ώρες, με αποτέλεσμα όλα αυτά τα οργανικά υλικά να καταστρέφονται και μετατρέπονται σε αέρια προϊόντα. Αυτά τα αέρια υπόκεινται σε επεξεργασία για να μετατραπούν σε ένα καθαρό εύφλεκτο καύσιμο το οποίο μετέπειτα, μαζί με μικρή ποσότητα συνηθισμένου καυσίμου, χρησιμοποιείται ως κύρια πηγή ενέργειας για το MAGS. Από τη διαδικασία παράγεται μια μικρή ποσότητα αδρανούς στάχτης η οποία μπορεί να ταφεί. Τα συστήματα αυτά είναι πλέον πλήρως αυτοματοποιημένα, απαιτούν μικρή εκπαίδευση, είναι ομοιογενή/ενιαία, δεν απαιτούν πρόσθετο εξοπλισμό, απαιτούν ελάχιστες υπηρεσίες και δεν απαιτείται προεπεξεργασία των αποβλήτων. 

Τέλος αναπτύσσονται ενιαία συστήματα διαχείρισης των υγρών και στερεών με σκοπό την ολοκληρωμένη διαχείριση των υγρών και στερεών αποβλήτων στα πλοία με φανερά οφέλη για τη ναυτιλιακή επιχείρηση (κόστος, αποτελεσματικότητα, συμμόρφωση και πιστοποίηση) και το περιβάλλον. Ένα τέτοιο σύστημα είναι και το System for Total Environmental Protection (STEP) 
,το οποίο μετατρέπει όλα τα υγρά και στερεά απόβλητα σε καύσιμα αέρια, αδρανή στάχτη, ανόργανα υλικά και νερό απαλλαγμένο από παθογόνους οργανισμούς και άλλους οργανικούς και ανόργανους ρύπους. Το νερό πλέον απορρίπτεται στο περιβάλλον ή ανακυκλώνεται. Τα συστήματα αυτά δεν απαιτούν παρακολούθηση, ούτε εξειδικευμένο προσωπικό, χάρις στους αυτοματισμούς που έχουν, παρέχοντας, με την ύπαρξη ενιαίου εξοπλισμού, αξιόπιστη διαχείριση υψηλής απόδοσης όλων των αποβλήτων.    

Παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή μεθόδου διαχείρισης


Οι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή της μεθόδου διαχείρισης των στερεών αποβλήτων πάνω στο πλοίο είναι:

· το επίπεδο της τεχνολογίας (που απαιτεί η μέθοδος)

· η ευελιξία της μεθόδου

· οι συγκεντρώσεις και τα ποιοτικά χαρακτηριστικά των αποβλήτων που χρειάζονται επεξεργασία

· τα συστήματα που πρέπει να διαθέτει το πλοίο

· η ευκολία εγκατάστασης

· η επιπτώσεις στο πλοίο

· η ευαισθησία της διαδικασίας σε εξωτερικούς παράγοντες

· τα τελικά προϊόντα

· η ασφάλεια

· η αξιοπιστία

· η απαιτούμενη συντήρηση

· η λειτουργική ευκολία

Επιλογές διαχείρισης των αποβλήτων που αναφέρονται στο Παράρτημα V της MARPOL
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	Δυνατότητα επιλογής άλλης μεθόδου διαχείρισης

	Επιβαρυμένα με τροφές
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	Επεξεργασία όπως περιγράφεται παραπάνω/άοσμη και ανθεκτική συσκευασία για αποθήκευση
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	Απομάκρυνση των τροφών και επεξεργασία όπως περιγράφεται παραπάνω/αν δεν απομακρυνθούν οι τροφές απαιτείται άοσμη και ανθεκτική συσκευασία για αποθήκευση 
	επεξεργασία όπως περιγράφεται παραπάνω/ δυνατότητα τοποθέτησης των μετάλλων σε αποτεφρωτήρα για την απομάκρυνση των τροφών
	Επεξεργασία όπως περιγράφεται παραπάνω/δυνατότητα χρήσης άλλης μεθόδου απομάκρυνσης των τροφών

	Γυαλί
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Πηγή: “Shipboard Pollution Control”, Committee on Shipboard Pollution Control, Naval Studies Board, Commission on physical sciences, mathematics and applications, National Research Council.

Σε ό,τι αφορά τα υπολείμματα τροφών που παράγονται στο πλοίο, υπάρχουν 4 επιλογές που μπορούν να χρησιμοποιηθούν για την διαχείρισή τους : 

· η καύση

· η διοχέτευση του προϊόντος του πολτοποιητή τροφίμων σ’ένα ολοκληρωμένο σύστημα διαχείρισης των αποβλήτων του πλοίου

· η μεταφορά του προϊόντος του πολτοποιητή σε μια δεξαμενή αποθήκευσης ώστε να απορριφθεί αργότερα στη θάλασσα ή να παραδοθεί σε χερσαίες εγκαταστάσεις

· η αποθήκευση των μη επεξεργασμένων ή εν μέρει επεξεργασμένων απορριμμάτων τροφίμων πάνω στο πλοίο (σε κιβώτια ή ψυγεία)

Συμπέρασμα


Τα πλοία διαθέτουν πλέον ολοκληρωμένα συστήματα διαχείρισης των αποβλήτων. Τα συστήματα αυτά αποτελούνται από εξοπλισμό, ο οποίος μπορεί να περιλαμβάνει:

· Αποτεφρωτήρες με αυτόματη τροφοδότηση, έλεγχο ανάφλεξης και μηχανισμό

αυτόματης διαχείρισης της στάχτης

· Μηχανήματα κοπής που μειώνουν το μέγεθος των αποβλήτων για ευκολότερη 

μεταφορά.

· Συμπιεστές στερεών αποβλήτων για μείωση του όγκου των υλικών προς αποθήκευση

· Πολτοποιητικές μηχανές για μεταφορά και απόρριψη των υπολειμμάτων

τροφίμων

· Εξοπλισμό αποξήρανσης για την απομάκρυνση της υγρασίας από τα πολτοποιημένα τρόφιμα και τη λάσπη που προκύπτει από τα λύματα (black water) και τα φαιόχροα ύδατα (grey water)

· Δεξαμενές για βιολογική επεξεργασία των λυμάτων (black water) και καταστροφή των παθογόνων οργανισμών

· Ελαιοδιαχωριστές για τις σεντίνες

Τα μηχανήματα κοπής, οι πολτοποιητικές μηχανές, οι συμπιεστές στερεών αποβλήτων και οι μονάδες αποξήρανσης ζυγίζουν από 1,5 έως 3 τόνους. Οι αποτεφρωτήρες έχουν μεγάλο βάρος και μέγεθος με μεγάλο κόστος εγκατάστασης. Το μήκος τους κυμαίνεται από 7 έως 10 μέτρα, το βάρος τους είναι από 10 έως 60 τόνους και στοιχίζουν πάνω από $ 250.000.

Η ΕυρωπαϊκΗ διΑσταση. ΟδηγΙα 2000/59/ΕΚ: λιμενικες εγκαταστασεις παραλαβης αποβλητων πλοιου και καταλοιπων φορτιου 


Το θέμα της διαχείρισης των αποβλήτων των πλοίων αντιμετωπίζεται από την οδηγία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης 2000/59/ΕΚ της 27ης Νοεμβρίου 2000, «σχετικά με τις λιμενικές εγκαταστάσεις παραλαβής αποβλήτων πλοίων και καταλοίπων φορτίου». Στο ελληνικό νομικό πλαίσιο ενσωματώθηκε με την κοινή Υπουργική Απόφαση 3418/07/2002 των Υπουργείων Οικονομίας και Οικονομικών, Εσωτερικών – Δημόσιας Διοίκησης και αποκέντρωσης, Ανάπτυξης, Περιβάλλοντος – Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων και φυσικά, Εμπορικής Ναυτιλίας. Τα σχέδια καλύπτουν όλους τους τύπους πλοίου και καταλοίπων φορτίου που προέρχονται από πλοία που συνήθως καταπλέουν στο λιμένα, και καταρτίζονται σύμφωνα με το μέγεθος του λιμένα και τους τύπους των πλοίων που καταπλέουν σε αυτόν.


Οι απαιτήσεις για τα σχέδια παραλαβής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων, σύμφωνα με το άρθρο 5 και το Παράρτημα Ι της Οδηγίας 2000/59/ΕΚ είναι :

-Εκτίμηση της ανάγκης για λιμενικές εγκαταστάσεις παραλαβής, με βάση τις ανάγκες των πλοίων που συνήθως καταπλέουν στο λιμένα

-Περιγραφή του τύπου και της χωρητικότητας των λιμενικών εγκαταστάσεων παραλαβής,

-Αναλυτική περιγραφή των διαδικασιών παραλαβής, αποκομιδής, (ενδιάμεσης αποθήκευσης, διαχωρισμού/ επεξεργασίας και τελικής νόμιμης διάθεσης των αποβλήτων πλοίου και καταλοίπων φορτίου)

-Περιγραφή του συστήματος χρέωσης τελών

-Ανάπτυξη διαδικασιών για τη γνωστοποίηση καταγγελλόμενων ανεπαρκειών στις λιμενικές εγκαταστάσεις υποδοχής

-Ανάπτυξη διαδικασιών για διαρκείς διαβουλεύσεις με τους χρήστες του λιμένα, τους αναδόχους στον τομέα των αποβλήτων, τους φορείς εκμετάλλευσης σταθμών μεταφόρτωσης και τα λοιπά ενδιαφερόμενα μέρη και

-Περιγραφή τύπου και ποσοτήτων των αποβλήτων πλοίου και καταλοίπων φορτίου που αποτελούν αντικείμενο της παραλαβής και διακίνησης.

Επιπλέον τα σχέδια θα πρέπει να περιλαμβάνουν :

-Σύνοψη της σχετικής νομοθεσίας και τυπικών διαδικασιών παράδοσης για τη διαχείριση των παραλαμβανομένων ποσοτήτων αποβλήτων από πλοία

-Στοιχεία του προσώπου ή προσώπων που είναι υπεύθυνα για την υλοποίηση του σχεδίου,

-Περιγραφή τυχόν εξοπλισμού και διαδικασιών προεπεξεργασίας στο λιμένα

-Περιγραφή των μεθόδων καταγραφής της πραγματικής χρήσης των λιμενικών εγκαταστάσεων παραλαβής

-Περιγραφή των μεθόδων καταγραφής των παραλαμβανόμενων ποσοτήτων αποβλήτων πλοίου και καταλοίπων φορτίου και

-Περιγραφή του τρόπου με τον οποίο διατίθενται τα απόβλητα πλοίου και τα κατάλοιπα φορτίου


Τέλος αναφέρεται ότι οι διαδικασίες παραλαβής, αποκομιδής, αποθήκευσης, επεξεργασίας και διάθεσης θα πρέπει να συμμορφώνονται, από κάθε άποψη, προς ένα σύστημα περιβαλλοντικής διαχείρισης κατάλληλο για τη σταδιακή μείωση των επιπτώσεων των εν λόγω δραστηριοτήτων στο περιβάλλον. Η συμμόρφωση αυτή τεκμαίρεται εάν οι διαδικασίες είναι σύμφωνες με τον κανονισμό του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου αριθ. 1836/93 της 29ης Ιουνίου 1993 για την εκούσια συμμετοχή των επιχειρήσεων του βιομηχανικού τομέα σε κοινοτικό σύστημα οικολογικής διαχείρισης και οικολογικού ελέγχου. (Σε κάθε περίπτωση μεγάλου εμπορικού λιμένα συνιστάται να τεκμηριώνεται μια διασφαλισμένη διαδικασία ποιότητας στην διαχείριση των παραλαμβανομένων ποσοτήτων αποβλήτων από πλοία EMAS/ISO 14000)


Είναι φανερό ότι οι τομείς αυτοί αποτελούν αντικείμενο εμπεριστατωμένης μελέτης για κάθε λιμάνι ξεχωριστά. Παρακάτω παρουσιάζονται επιλεκτικά τομείς που έχουν ιδιαίτερο ενδιαφέρον και αποτελούν ζητήματα με τα οποία ασχολείται σήμερα η επιστημονική κοινότητα.

Στη παρακάτω Σχήμα… παρουσιάζονται διαγραμματικά οι διαδικασίες παράδοσης υγρών και στερεών αποβλήτων σε λιμενικές εγκαταστάσεις διαχείρισης αποβλήτων. Στο Σχήμα …. δίνεται ένα διάγραμμα ροής σε σχέση με την παραλαβή στερεών αποβλήτων από ένα πλοίο.





Ένα άλλο θέμα, που αποτελεί σημαντικό κεφάλαιο σε ένα Σχέδιο Διαχείρισης αποβλήτων πλοίων, είναι και το ποιος και με ποιες διαδικασίες ελέγχει την τήρηση των κανόνων που διέπουν τις λιμενικές εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων και τις υποχρεώσεις των πλοίων. Σε πρόσφατη μελέτη
 εξετάστηκαν οι διαδικασίες ελέγχων από φορείς πέραν του λιμενικού οργανισμού. Τα βασικά ευρήματα παρουσιάζονται περιληπτικά παρακάτω. 


Οι υπηρεσίες του Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας και ιδιαίτερα του Λιμενικού Σώματος με κύριους υπεύθυνους το Τμήμα Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος και την Ναυτολογία δραστηριοποιούνται σε συστήματα ελέγχου των πλοίων σε ό,τι αφορά την παράδοση και διάθεση των αποβλήτων πλοίων. Οι έλεγχοι που διενεργεί μέσω των προαναφερθέντων Τμημάτων το Κεντρικό Λιμεναρχείο της περιοχής βασίζονται στα βιβλία πετρελαίου και  απορριμμάτων, καθώς και στις αποδείξεις παραλαβής αποβλήτων των αναδόχων. Η συνολική διαδικασία απεικονίζεται στο Σχήμα …. 


Οι ανάδοχοι κοινοποιούν το ημερήσιο πρόγραμμα παραλαβής αποβλήτων στο Τμήμα Προστασίας Θαλασσίου Περιβάλλοντος, το οποίο μπορεί να προβεί σε έλεγχο των βιβλίων ή και σε επιθεωρήσεις των πλοίων.


Σε περίπτωση μη συμμόρφωσης με τους κανονισμούς επιβάλλεται στα πλοία της ακτοπλοΐας και στα δεξαμενόπλοια πρόστιμο, ενώ σε περίπτωση συμμόρφωσης επιτρέπεται ο απόπλους του πλοίου. Όσον αφορά στα φορτηγά που βρίσκονται σε ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη, σε περίπτωση μη συμμόρφωσης επιβάλλεται πρόστιμο και διατηρείται η απαγόρευση του απόπλου. 


Η καταγραφή των στοιχείων των πλοίων από το Κεντρικό Λιμεναρχείο της περιοχής, διενεργείται κατά τρόπο που είναι συγκρίσιμος με τις διαδικασίες καταγραφής των κατάπλων που τηρούνται από τον λιμενικό οργανισμό και τους αναδόχους. Υπάρχει επομένως η δυνατότητα της διασύνδεσης των βάσεων δεδομένων του λιμενικού οργανισμού και του Λιμεναρχείου με στόχο την αποτελεσματικότερη καταγραφή και έλεγχο των πλοίων, καθώς και ενδεχόμενο εξορθολογισμό των πόρων που διατίθενται προς αυτή την κατεύθυνση.
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Με βάση τις απαιτήσεις της οδηγίας 2000/59ΕΚ ο λιμενικός οργανισμός . υποχρεούται να συμβουλευτεί όλους τους χρήστες του λιμανιού και τους λοιπούς οργανισμούς με κοινό στόχο/ ενδιαφέρον τον καταλληλότερο τρόπο διαχείρισης των αποβλήτων που προκύπτουν από τις διάφορες δραστηριότητες πλοίων που προσεγγίζουν τη θαλάσσια περιοχή αρμοδιότητας αυτού.

Επιπλέον, ο λιμενικός οργανισμός πρέπει να εξασφαλίσει ότι όλα τα μέλη που απαρτίζουν την «αλυσίδα» της διαχείρισης αποβλήτων (Διαχειριστές Τερματικών Εγκαταστάσεων, Πράκτορες Πλοίων και εταιρείες παροχής εγκαταστάσεων ευκολιών υποδοχής αποβλήτων πλοίων) πληρούν συγκεκριμένες υποχρεώσεις, με σκοπό τη διασφάλιση της ικανοποιητικής λειτουργίας του Σχεδίου. Πιο συγκεκριμένα ο οργανισμός υποχρεούται να παραβάλλει και να προσκομίσει στην Κυβέρνηση αρχεία με τις ποσότητες  αποβλήτων που αναμένονται και προσκομίζονται. Αυτά τα αρχεία, σύμφωνα με το σχέδιο, προκύπτουν από τους χρήστες του λιμανιού / πράκτορες και αντιπαραβάλλονται από τον υπεύθυνο για τα απόβλητα που έχει διορίσει το Λιμάνι. Κάθε δύο χρόνια θα διεξάγεται πλήρης επιθεώρηση του σχεδίου και των διαδικασιών από την Ομάδα Διαχείρισης Αποβλήτων Λιμένα από κοινού με τους πράκτορες πλοίων και λοιπούς χρήστες του λιμένα, έτσι ώστε να προσκομισθεί στην Κυβέρνηση ένα νέο, εκσυγχρονισμένο σχέδιο.


Σύμφωνα με τους νέους κανονισμούς, θεωρείται αναγκαία και μια ευρύτερη διαβούλευση εκτός λιμανιού. Εκτός από τους χρήστες του λιμανιού, θα συμμετάσχουν και αντιπρόσωποι από την Τοπική Αυτοδιοίκηση, τα Επιμελητήρια, τις υπηρεσίες της Νομαρχίας, Αρχές Υγιεινής και Ασφάλειας, περιβαλλοντικές οργανώσεις, κ.ά..

Η διαβούλευση εφαρμόζεται σύμφωνα με τα ακόλουθα: 

· Ολική εφαρμογή του σχεδίου παραλαβής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων

· Ανάγκες σε εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων (τύπος και χωρητικότητα εγκαταστάσεων) 

· Τοποθεσία και ευκολία χρήσης των εγκαταστάσεων

· Μέθοδος χρέωσης και κόστος εγκαταστάσεων

· Επάρκεια των παρεχόμενων εγκαταστάσεων σε σχέση με τα προηγούμενα

· Στατιστικά στοιχεία αποβλήτων και αρχείο των ποσοτήτων που καταλήγουν στο λιμάνι από τα πλοία (διαχειριστές πλοίων και διαχειριστές αποβλήτων)

· Ποσότητες αποβλήτων που αποθηκεύονται από τα πλοία προς μελλοντική διάθεση (διαχειριστές πλοίων)

· Τρόποι περιορισμού των αποβλήτων και ανακύκλωση

· Απαραίτητες αλλαγές στο σχεδιασμό, οι οποίες επιβάλλονται  είτε από την ποικιλία στον τρόπο λειτουργίας του λιμανιού, είτε από τις απαιτήσεις των Αρχών.


Η διαβούλευση με τους Πράκτορες Πλοίων, τους Διαχειριστές των Τερματικών Σταθμών και τις εταιρείες παροχής υπηρεσιών εγκαταστάσεων υποδοχής αποβλήτων πλοίων, επιβάλλεται να είναι μια συνεχής διαδικασία, με την οποία θα επιφορτίζεται η Λιμενική υπηρεσία που έχει αναλάβει την εφαρμογή του Σχεδίου. Η συνεχής  διαβούλευση με τους χρήστες του λιμανιού σχετικά με τις εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων, βεβαιώνεται από το Έντυπο Διαχείρισης Αποβλήτων του Λιμένα. Η  διαβούλευση με τα νομοθετικά σώματα και τα υπόλοιπα ενδιαφερόμενα μέλη θα πραγματοποιείται σε τακτά χρονικά διαστήματα για να εκτιμώνται οι επιπτώσεις και να σημειωθούν σημαντικές αλλαγές στον τρόπο λειτουργίας.

ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΥΠΟΔΟΧΗΣ ΚΑΙ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ


Σύμφωνα με την Ευρωπαϊκή Οδηγία 2000/59/ΕΕ και συγκεκριμένα με βάση το άρθρο 8, που αναφέρεται στα τέλη για τα απόβλητα πλοίου, η τιμολόγηση της αποκομιδής και διαχείρισης των καταλοίπων και απορριμμάτων σε λιμενικές εγκαταστάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης οφείλει να είναι σύμφωνη με τις εξής κατευθύνσεις :

1. Τα κράτη μέλη της Ε.Ε. μεριμνούν ώστε το κόστος των λιμενικών εγκαταστάσεων αποκομιδής αποβλήτων πλοίου, συμπεριλαμβανομένης της επεξεργασίας και της τελικής διάθεσης αυτών, να καλύπτεται με την είσπραξη τέλους από τα πλοία. 

2. Τα συστήματα κάλυψης του κόστους χρήσης των λιμενικών εγκαταστάσεων αποκομιδής πρέπει να μην παρέχουν κίνητρο στα πλοία να απορρίπτουν τα απόβλητα τους στη θάλασσα. Για το σκοπό αυτό, εφαρμόζονται οι ακόλουθες αρχές στα πλοία, πλην των αλιευτικών σκαφών και των σκαφών αναψυχής με άδεια μεταφοράς 12 επιβατών το πολύ :

· όλα τα πλοία που καταπλέουν σε λιμένα κράτους-μέλους συνεισφέρουν σημαντικά στο κόστος των λιμενικών εγκαταστάσεων αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίου, ανεξαρτήτως του εάν χρησιμοποιούν τις εγκαταστάσεις ή όχι. Στις σχετικές ρυθμίσεις είναι δυνατόν να συγκαταλέγεται η ενσωμάτωση του κόστους αυτού στα λιμενικά τέλη ή η επιβολή ιδιαίτερου σταθερού τέλους αποβλήτων. Τα τέλη μπορούν να διαφοροποιούνται σε συνάρτηση, μεταξύ άλλων, με την κατηγορία, τον τύπο και το μέγεθος του πλοίου,

· το μέρος του κόστους που δεν καλύπτεται, ενδεχομένως, από το τέλος που αναφέρεται παραπάνω, καλύπτεται με βάση τους τύπους και τις ποσότητες αποβλήτων πλοίου που παραδίδουν πραγματικά τα πλοία,

· επιτρέπεται η μείωση των τελών, εάν η περιβαλλοντική διαχείριση του πλοίου, ο σχεδιασμός, ο εξοπλισμός και η λειτουργία του είναι τέτοια ώστε ο πλοίαρχος να μπορεί να αποδείξει ότι το πλοίο παράγει μειωμένες ποσότητες αποβλήτων.

3. Προκειμένου να διασφαλιστεί ότι τα επιβαλλόμενα τέλη είναι δίκαια, καθορίζονται με διαφάνεια, δεν εισάγουν διακρίσεις και αντιστοιχούν στο κόστος των εγκαταστάσεων και υπηρεσιών που προσφέρονται και, κατά περίπτωση, χρησιμοποιούνται. Το ύψος των τελών και η βάση υπολογισμού τους θα πρέπει να διευκρινίζονται στους χρήστες των πλοίων. 


Από τις παραπάνω κατευθύνσεις φαίνεται ότι κύριος στόχος της πολιτικής της τιμολόγησης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων πρέπει να είναι η αποθάρρυνση της παράνομης απόρριψης των αποβλήτων αυτών. Ο στόχος αυτός δεν είναι πάντοτε εύκολο να επιτευχθεί δεδομένου ότι συχνά το κόστος των σχετικών υπηρεσιών των λιμενικών εγκαταστάσεων είναι τέτοιο, ώστε να λειτουργεί ως αντικίνητρο χρήσης τους για τους υπεύθυνους των πλοίων. Πάντως, το κόστος δεν είναι η μόνη παράμετρος που επηρεάζει την επίτευξη του στόχου. Για ορισμένους χρήστες των υπηρεσιών αυτών, κυρίως τα μεγάλα εμπορικά πλοία και τα δεξαμενόπλοια, εξίσου σημαντικά με το κόστος των υπηρεσιών είναι ο απαιτούμενος χρόνος παροχής των υπηρεσιών, η τοποθεσία των εγκαταστάσεων και η ευκολία χρήσης τους. Έτσι, σε συνδυασμό με τις τελευταίες παραμέτρους, οι υπεύθυνοι των λιμενικών εγκαταστάσεων οφείλουν να προσπαθούν για παροχή υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων που να έχουν, κατά το δυνατόν, υψηλή ποιότητα και χαμηλό κόστος. 


Σύμφωνα με την αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει» (polluter-pays principle), το κόστος των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων πρέπει να επιβαρρύνει τους χρήστες, δηλαδή τα πλοία. Ωστόσο, οι υπεύθυνοι των λιμενικών εγκαταστάσεων θα πρέπει να αποφασίσουν εάν το κόστος αυτό θα πληρώνεται μέσω τελών τα οποία θα χρεώνονται όταν χρησιμοποιούνται οι σχετικές εγκαταστάσεις, ή εάν το κόστος αυτό θα αποτελεί μέρος γενικότερων τελών όπως τα λιμενικά τέλη. Πάντως, ανεξάρτητα από την επιλογή που θα κάνουν οι έχοντες την ευθύνη να λάβουν τη σχετική απόφαση, το συγκεκριμένο κόστος θα πρέπει να αναλαμβάνεται από αυτούς που δημιουργούν τα απόβλητα, δηλαδή κυρίως τα πλοία. 


Γενικά, το κόστος των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων μπορεί να εισπραχθεί με διάφορους τρόπους, όπως :

· ανάλογα με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων,

· βάσει σύμβασης παροχής των υπηρεσιών κατά τη διάρκεια 
συγκεκριμένης περιόδου,

· μέσω των λιμενικών ή άλλων παρόμοιων τελών,

· ως ενιαίο και σταθερό τέλος χρήσης των εγκαταστάσεων, και

· βάσει μικτού συστήματος (συνδυασμός των ανωτέρω).


Κατά το σχεδιασμό του συστήματος τιμολόγησης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων, για τον καθορισμό του είδους και του ύψους των επιβαλλόμενων τελών, οι ακόλουθες παράμετροι πρέπει να λαμβάνονται υπόψη :

· κόστος κεφαλαίου για την απόκτηση εξειδικευμένου εξοπλισμού και 
εγκαταστάσεων,

· κόστος ανανέωσης και εκσυγχρονισμού εξοπλισμού

· κόστος εργασίας για την λειτουργία του εξοπλισμού, την επίβλεψη των 
εργασιών, τη διεκπεραίωση των διοικητικών λειτουργιών και την 
εκπαίδευση του προσωπικού,

· κόστος εξειδικευμένου τεχνικού και επιστημονικού προσωπικού

· κόστος συντήρησης του εξοπλισμού και ανταλλακτικών,

· κόστος αναλώσιμων (ηλεκτρική ενέργεια, χημικά, καύσιμα κ.λπ.),

· κόστος τελικής διάθεσης των συλλεγόμενων αποβλήτων 
(συμπεριλαμβανομένου του κόστους προσωρινής αποθήκευσης και 
μεταφοράς τους), και

· έσοδα από την πώληση των ανακυκλώσιμων υλικών.


Θα πρέπει να σημειωθεί ότι ανάλογα με τον τύπο του συστήματος τιμολόγησης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων που επιλέγεται, θα μπορούσε ενδεχομένως να εμφανισθεί ανταγωνισμός μεταξύ των λιμένων. Συγκεκριμένα, κάτι τέτοιο θα μπορούσε να συμβεί στην περίπτωση που τα τέλη που χρεώνονται για τις υπηρεσίες αυτές διαφοροποιούν σημαντικά τα συνολικά λιμενικά τέλη ή δημιουργούν σημαντικές γραφειοκρατικές διαδικασίες επιβαρρύνοντας με πρόσθετο διοικητικό κόστος τους πλοιοκτήτες και τους πελάτες τους. Βέβαια, στην πράξη δεν είναι ιδιαίτερα πιθανό ένα πλοίο να αποφύγει ένα λιμάνι λόγω υψηλών τελών, όταν θα πρέπει να (ξε)φορτώσει σε αυτό. Επιπλέον, σπάνια το κόστος των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων επηρεάζει σημαντικά τον ανταγωνισμό μεταξύ λιμένων καθώς, κατά κανόνα, αποτελεί ένα μικρό ποσοστό του συνολικού ποσού των λιμενικών τελών και λοιπών σχετικών επιβαρρύνσεων. Ωστόσο, ο ανταγωνισμός αυτός είναι πιθανός με διαφορετικό όμως τρόπο. Οι λιμένες μπορούν να ανταγωνίζονται ως προς το εύρος, την ταχύτητα, την αξιοπιστία και την ποιότητα των υπηρεσιών που προσφέρουν.

ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗΣ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΑΠΟΚΟΜΙΔΗΣ ΚΑΙ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ

Ανάλογα με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων


Ο τύπος αυτός των συστημάτων τιμολόγησης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων ενσωματώνει πλήρως την αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει», καθώς γενικά η χρέωση των υπηρεσιών γίνεται βάσει των παραδοτέων αποβλήτων : το πλοίο πληρώνει ανάλογα με την ποσότητα (ανά τόνο ή ανά παρτίδα) των αποβλήτων που παραδίδει, ενώ επιπρόσθετη διαφοροποίηση των επιβαλλόμενων τελών μπορεί να γίνεται ανάλογα και με το είδος των αποβλήτων, με βάση την ειδική διαχείριση – επεξεργασία που ενδεχομένως απαιτείται σε κάθε περίπτωση. Θεωρητικά, αυτού του τύπου τα συστήματα τιμολόγησης παρακινούν τα πλοία σε καθιέρωση πρακτικών μείωσης των αποβλήτων που δημιουργούν, καθώς έτσι περιορίζεται το κόστος διάθεσης αυτών στους λιμένες. Ταυτόχρονα, όμως, αυτά τα συστήματα τιμολόγησης λειτουργούν ως αντικίνητρα στην ορθή διάθεση των αποβλήτων, ενθαρρύνοντας την παράνομη απόρριψή τους. 


Τα πιο σημαντικά μέρη στη λειτουργία ενός συστήματος τιμολόγησης ανάλογα με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων είναι (α) η εγκατάσταση αποκομιδής αυτών και (β) το πλοίο. Η συμμετοχή των λιμενικών αρχών στη λειτουργία αυτή περιορίζεται στην παρακολούθηση και στον εξαναγκασμό που ενδεχομένως απαιτείται για την τήρηση των σχετικών νόμων και κανονισμών, προκειμένου να εξασφαλίζεται :

· η αποφυγή της παράνομης απόρριψης των αποβλήτων των πλοίων στην ανοικτή θάλασσα,

· η  συμμόρφωση των εγκαταστάσεων αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων με τα αντίστοιχα πρότυπα και προϋποθέσεις που επιβάλλονται, και

· η ύπαρξη δίκαιου και υγιούς ανταγωνισμού μεταξύ των εγκαταστάσεων αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων, ως προς τις τιμές των παρεχόμενων υπηρεσιών.


Για την υποστήριξη ενός τέτοιου συστήματος τιμολόγησης, είναι πιθανό να απαιτείται ένας μηχανισμός ρύθμισης των τιμών για τις υπηρεσίες που παρέχονται. Συγκεκριμένα, είναι σημαντικό οι τιμές να εξασφαλίζουν ισορροπία μεταξύ της ανάκτησης από τους υπεύθυνους των εγκαταστάσεων αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων του κόστους των παρεχομένων υπηρεσιών συν ένα λογικό κέρδος, και της προθυμίας των υπευθύνων των πλοίων να πληρώνουν για τις υπηρεσίες αυτές. Το αντικίνητρο που μπορεί να συνεπάγονται αυτά τα συστήματα μπορεί να ξεπεραστεί με την εισαγογή υποχρεωτικής διάθεσης από τα πλοία ορισμένων τύπων αποβλήτων. Κάτι τέτοιο όμως απαιτεί όχι μόνο τη θέσπιση αντίστοιχης νομοθεσίας, αλλά και τον αυστηρό και επαρκή έλεγχο εφαρμογής της.


Στην περίπτωση που η εγκατάσταση αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων λειτουργεί ως ιδιωτική εταιρεία, τα συστήματα τιμολόγησης, που είναι ανάλογα με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων, δεν έχουν άμεση οικονομική σχέση και, άρα, επίδραση στις λιμενικές αρχές. Ο κίνδυνος που τα συστήματα αυτά μπορεί να επιφυλάσσουν στις εταιρείες που παρέχουν τις υπηρεσίες είναι ο ίδιος με το κίνδυνο που διατρέχει κάθε επιχείρηση : δεν υπάρχει σταθερό έσοδο, ενώ ενδέχεται να είναι δύσκολος ο προσδιορισμός της απαιτούμενης παραγωγικής ικανότητας της εγκατάστασης.

Βάσει σύμβασης παροχής υπηρεσιών συγκεκριμένης περιόδου


Το σύστημα αυτό περιλαμβάνει την υπογραφή σύμβασης μεταξύ της εγκατάστασης αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων σε ένα λιμάνι και του πλοίου. Αυτού του τύπου τα συστήματα τιμολόγησης είναι εφαρμόσιμα κυρίως για πλοία που χρησιμοποιούν τις συγκεκριμένες λιμενικές εγκαταστάσεις τακτικά, καθώς και όταν το είδος και η ποσότητα των αποβλήτων μπορούν να εκτιμηθούν εκ των προτέρων με σχετική ακρίβεια. Η σύμβαση μπορεί να περιλαμβάνει τη χρέωση του πλοίου σε ετήσια ή μηνιαία βάση, περίοδο κατά τη διάρκεια της οποίας το πλοίο μπορεί να διαθέσει τα απόβλητά του χωρίς επιπλέον επιβάρυνση. Ωστόσο, η σύμβαση μπορεί να προβλέπει μέγιστες ποσότητες αποβλήτων που μπορούν να παραληφθούν κατά τη διάρκεια της περιόδου αυτής με αντίστοιχη χρέωση για τις επιπλέον ποσότητες. 


Συνήθως οι συμβάσεις αυτού του είδους περιορίζουν την ποσότητα των αποβλήτων που μπορούν να διατεθούν με βάση την κατηγορία στην οποία ανήκει το πλοίο. Ωστόσο, αυτό είναι διαπραγματεύσιμο, καθιστώντας εφικτή τη διάθεση ενός συνολικού ποσού αποβλήτων από μία σειρά πλοίων διαφόρων κατηγοριών. Αυτή η ευελιξία του συστήματος επιτρέπει σε πλοιοκτήτες που κατέχουν διάφορα πλοία να επιβαρύνονται με ένα συνολικό ποσό, αντισταθμίζοντας το επιπλέον κόστος που έχουν για τη (μειωμένη) διάθεση αποβλήτων ενός νεότερου πλοίου τους (το οποίο κατά κανόνα παράγει λιγότερα απόβλητα) με το παραπάνω κόστος που θα είχαν για την (αυξημένη και ίσως εκτός των ορίων της σύμβασης) διάθεση αποβλήτων ενός παλαιότερου πλοίου τους (το οποίο κατά κανόνα παράγει περισσότερα απόβλητα). Το γεγονός αυτό ενθαρρύνει τη διάθεση αποβλήτων από τα παλαιότερα πλοία, αποτρέποντας σε μεγάλο βαθμό την παράνομη απόρριψη. 


Το μειονέκτημα των συστημάτων αυτού του τύπου είναι ότι γενικά δεν παρακινεί τα πλοία στην υιοθέτηση συγκεκριμένων πρακτικών περιορισμού των αποβλήτων που δημιουργούν, ούτε στον αντίστοιχο διαχωρισμό τους κατά τη δημιουργία τους για τη διευκόλυνση της διαχείρισής τους. Τέτοιες πρακτικές θα μπορούσαν, ωστόσο, να ενθαρρυνθούν στην περίπτωση που οι αντίστοιχες συμβάσεις προβλέπουν την εφαρμογή εκπτώσεων στις επιβαλλόμενες χρεώσεις, όταν το πλοίο επιτυγχάνει σχετικούς στόχους. 


Μειονέκτημα επίσης αποτελεί και το γεγονός της μερικής διαπραγμάτευσης υπογραφής σύμβασης με κάθε μία εταιρεία ξεχωριστά.

Παρ’ όλα αυτά, τα συστήματα τιμολόγησης βάσει σύμβασης παροχής υπηρεσιών συγκεκριμένης περιόδου έχουν το πλεονέκτημα ότι γενικά ευνοούν τη διάθεση των αποβλήτων των πλοίων στις εγκαταστάσεις με τις οποίες υπάρχει η σύμβαση. Επίσης, δεν απαιτούν εκτεταμένη υποδομή και προσπάθεια ελέγχου και εξαναγκασμού των συμβαλλομένων μερών, καθώς η ύπαρξη των συμβάσεων τα «υποχρεώνει» σε ορθή συμπεριφορά. Τέλος, ένα άλλο θετικό χαρακτηριστικό που παρουσιάζουν τα συστήματα αυτά είναι ότι εξασφαλίζουν στις εγκαταστάσεις αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων των πλοίων ένα σταθερό εισόδημα ετησίως. Επίσης, για τους πλοιοκτήτες είναι θετικό το γεγονός ότι χρεώνονται για τις συγκεκριμένες υπηρεσίες με ένα σταθερό ποσό, σύμφωνα με τους όρους του συμβολαίου.

Μέσω των λιμενικών τελών


Στα συστήματα αυτά η χρέωση των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων γίνεται μέσω των λιμενικών τελών. Αυτό βέβαια έχει ως άμεση συνέπεια την αύξηση των συγκεκριμένων τελών. Το ύψος της χρέωσης που συμπεριλαμβάνεται στα λιμενικά τέλη διαφοροποιείται ανάλογα με την κατηγορία και τα χαρακτηριστικά του πλοίου. Έτσι, μεγέθη όπως ο τύπος και το μέγεθος του πλοίου, το είδος του χρησιμοποιούμενου καυσίμου, το επίπεδο κατανάλωσης του καυσίμου, ο αριθμός του πληρώματος, ο αριθμός των επιβατών κ.λπ. μπορεί να λαμβάνονται υπόψη στη διαμόρφωση του ποσού που ενσωματώνεται στα λιμενικά τέλη, καθώς επηρεάζουν το είδος και την ποσότητα των παραγόμενων αποβλήτων. Επίσης, στην περίπτωση των φορτηγών πλοίων, το είδος του φορτίου είναι πιθανό να λαμβάνεται υπόψη. Τα συστήματα χρέωσης των υπηρεσιών μέσω των λιμενικών τελών αποτελούν χαρακτηριστική περίπτωση τιμολογιακής πολιτικής η οποία βασίζεται σε έμμεσο τρόπο ανάκτησης του κόστους. Μία παραλλαγή των συγκεκριμένων συστημάτων είναι αυτά, στα οποία κάθε πλοίο, είτε χρησιμοποιεί τις προσφερόμενες σχετικές υπηρεσίες είτε όχι, είναι υποχρεωμένο να πληρώνει ένα δεδομένο τέλος μαζί με τα αντίστοιχα λιμενικά. Σε αυτή, όπως και σε άλλες παρόμοιες πολιτικές τιμολόγησης, οι λιμενικές αρχές, ή όποιος άλλος εισπράττει τα εν λόγω τέλη, πρέπει να τα αναδιανέμει στις εγκαταστάσεις παροχής των υπηρεσιών.

Το μειονέκτημα των συστημάτων αυτών είναι ότι όχι μόνο δεν ενθαρρύνουν την υιοθέτηση από το πλοίο πρακτικών μείωσης των αποβλήτων τους (καθώς τα πλοία δεν έχουν κανένα κίνητρο να κάνουν κάτι τέτοιο αφού θα χρεωθούν προκαθορισμένα τέλη, ανεξάρτητα του ποσού των αποβλήτων που θα διαθέσουν), αλλά πολύ συχνά οδηγούν και σε αύξηση των παραγόμενων αποβλήτων τους, άνω των διεθνώς καταγεγραμμένων αντίστοιχων μέσων όρων, καθώς τα πλοία ενδέχεται να παραμελούν ακόμα και στοιχειώδεις σχετικές διαδικασίες και υποχρεώσεις τους. Επίσης, τα συστήματα αυτά είναι πιθανό να οδηγήσουν στην εξής κατάσταση : τα πλοία δεν παραδίδουν τα απόβλητά τους σε λιμένες όπου εφαρμόζεται χρέωση βάσει των ποσοτήτων αυτών, αλλά τα κρατούν για να τα παραδώσουν στους λιμένες όπου εφαρμόζονται συστήματα έμμεσης χρέωσης και συνεπώς θα χρεωθούν ούτως ή άλλως, ανεξάρτητα των ποσοτήτων που θα διαθέσουν. Βέβαια, καθώς η χρέωση είναι αναπόφευκτη, το σύστημα αυτό φαίνεται να είναι πιο κοντά στον στόχο της αποθάρρυνσης της παράνομης απόρριψης των αποβλήτων από τα πλοία. Ένα άλλο πλεονέκτημα των συστημάτων αυτού του τύπου είναι το γεγονός ότι, αφού όλα τα πλοία υποχρεώνονται να πληρώνουν τις υπηρεσίες παραλαβής και διαχείρισης των αποβλήτων, το αντίστοιχο ποσό χρέωσης είναι σχετικά μικρό. Επιπλέον, τα συστήματα αυτά δεν δημιουργούν πολύπλοκες διοικητικές διαδικασίες για τους πλοιοκτήτες. 


Στα συστήματα χρέωσης των υπηρεσιών παραλαβής και διαχείρισης των αποβλήτων των πλοίων μέσω των λιμενικών τελών, οι λιμενικές αρχές μπορούν είτε να αναλάβουν οι ίδιες την παροχή των υπηρεσιών αυτών, είτε να την αναθέσουν σε ιδιωτικές εταιρείες που είναι κατάλληλες για το σκοπό αυτό. Στην περίπτωση αυτή, παρακολούθηση, έλεγχος και, ενδεχομένως, εξαναγκασμός των εμπλεκομένων μερών σε συμμόρφωση στους ισχύοντες κανονισμούς είναι απαραίτητος από τις λιμενικές αρχές, αν και το γεγονός της υποχρεωτικής χρέωσης επιτρέπει να μην είναι τόσο αυστηρές και εκτεταμένες οι διαδικασίες αυτές. Βέβαια, όλα αυτά ισχύουν με την προϋπόθεση ότι η διάθεση των αποβλήτων δεν δημιουργεί αδικαιολόγητες καθυστερήσεις. Ένα αντικίνητρο που μπορεί να προκύψει στα συστήματα αυτού του τύπου σχετίζεται με τα πλοία που καταπλέουν συχνά και σε σύντομα χρονικά διαστήματα στο λιμάνι. Σε μία τέτοια περίπτωση, τα πλοία αυτά επιβαρρύνονται αναλογικά με μεγαλύτερο κόστος διάθεσης των αποβλήτων τους σε σχέση με αντίστοιχα πλοία που καταπλέουν αραιότερα στο λιμάνι. Μία λύση στο πρόβλημα αυτό θα μπορούσε να είναι η εξαίρεση των πλοίων από την υποχρέωση να πληρώνουν το αντίστοιχο τέλος για το υπόλοιπο μιας συγκεκριμένης περιόδου (π.χ. έτος), εφόσον έχουν πραγματοποιήσει από την αρχή της περιόδου αυτής ένα προκαθορισμένο αριθμό κατάπλων στο λιμάνι. Γενικά, το οικονομικό αποτέλεσμα από την εφαρμογή τέτοιων συστημάτων για τα λιμάνια είναι τις περισσότερες φορές θετικό, αφού όλα τα πλοία είναι αναγκασμένα να καταβάλλουν το προκαθορισμένο τέλος για την παροχή των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων τους, είτε τα παραδίδουν για το σκοπό αυτό, είτε όχι. 

Ως ενιαίο και σταθερό τέλος
 


Αυτού του τύπου τα συστήματα χρέωσης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων πλοίων μπορούν να θεωρηθούν ως μία παραλλαγή των συστημάτων που αναφέρθηκαν στην προηγούμενη περίπτωση. Αυτό συμβαίνει διότι σε ένα σύστημα τιμολόγησης με ενιαίο τέλος η σχετική χρέωση ξεχωρίζει από τα λιμενικά τέλη, ωστόσο πρέπει να καταβάλλεται μαζί με αυτά. Έτσι, όπως και στην περίπτωση των συστημάτων τιμολόγησης μέσω των λιμενικών τελών, η χρέωση στα συστήματα με ενιαίο τέλος δεν είναι ανάλογη των παραδιδόμενων αποβλήτων. Επομένως, και στην περίπτωση αυτή δεν υπάρχει επιβράβευση των πλοίων (π.χ. μέσω εκπτώσεων στα τέλη) για την εφαρμογή διαδικασιών μείωσης των αποβλήτων τους, αν και, θεωρητικά, μπορούν να ενσωματωθούν πολιτικές κινήτρων για την ανάπτυξη τέτοιων διαδικασιών, αλλά και να θεσπιστούν αντίστοιχοι στόχοι. Το γεγονός πάντως ότι υπάρχει ένα προκαθορισμένο τέλος για τη διάθεση των αποβλήτων αποθαρρύνει τα πλοία από παράνομη απόρριψή τους, αρκεί βέβαια η υπηρεσία αποκομιδής των αποβλήτων να μη δημιουργεί καθυστερήσεις ή άλλα προβλήματα. Επίσης, όπως και στην προηγούμενη περίπτωση, το ποσό χρέωσης είναι συνήθως σχετικά μικρό, αφού όλα τα πλοία υποχρεώνονται να πληρώνουν τις υπηρεσίες αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων. 


Στα συστήματα αυτά, οι λιμενικές αρχές ή ένας ενδιάμεσος οργανισμός εισπράττει από τα πλοία τα προκαθορισμένα τέλη και τα διανέμει στις επιχειρήσεις που έχουν αναλάβει την παροχή των υπηρεσιών. Αυτή η διαδικασία ενδεχομένως κάνει πιο σύνθετη τη διοικητική λειτουργία του συστήματος, αν και κάτι τέτοιο μπορεί τελικά να μην είναι πρόβλημα, εφόσον τα εμπλεκόμενα μέρη διαθέτουν οργανωμένη διοικητική υποστήριξη. Επίσης, όπως ακριβώς στην περίπτωση της χρέωσης των υπηρεσιών μέσω των λιμενικών τελών, έτσι και σε αυτή της χρέωσης ενιαίων τελών, η παρακολούθηση, ο έλεγχος και, ενδεχομένως, ο εξαναγκασμός των εμπλεκομένων μερών σε ορθή συμπεριφορά είναι απαραίτητος από τις λιμενικές αρχές. Ωστόσο, το γεγονός της ύπαρξης αναπόφευκτης χρέωσης επιτρέπει ώστε να μην είναι τόσο αυστηρές και εκτεταμένες οι διαδικασίες αυτές, με την προϋπόθεση βέβαια ότι η διάθεση των αποβλήτων δεν δημιουργεί αδικαιολόγητες καθυστερήσεις στα πλοία που χρησιμοποιούν τις υπηρεσίες. Τέλος, η θέσπιση εκπτώσεων επί των τελών χρέωσης ή η εξαίρεση των πλοίων από την υποχρέωση να πληρώνουν το αντίστοιχο τέλος για το υπόλοιπο μίας συγκεκριμένης περιόδου, εφόσον έχουν πραγματοποιήσει από την αρχή της περιόδου αυτής ένα προκαθορισμένο αριθμό κατάπλων στον λιμένα, αποτελεί και στην περίπτωση των συστημάτων αυτών μία διαφοροποίηση η οποία επιτρέπει την καλύτερη εφαρμογή τους.

Βάσει μικτού συστήματος


Τα μικτά συστήματα τιμολόγησης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων πλοίων συνεπάγονται ότι κάθε πλοίο καταβάλλει ένα προκαθορισμένο – σταθερό τέλος συν ένα πρόσθετο ποσό ανάλογα με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που αποδεσμεύει. Το πρόσθετο αυτό ποσό καταβάλλεται απευθείας στους υπεύθυνους για την αποκομιδή των αποβλήτων, ενώ το σταθερό τέλος εισπράττεται από τις λιμενικές αρχές ή κάποιο άλλο ενδιάμεσο οργανισμό, ο οποίος το διανέμει στις επιχειρήσεις που παρέχουν την υπηρεσία αυτή. Συνεπώς, προκειμένου αυτή η διαδικασία να μην κάνει πιο σύνθετη τη διοικητική λειτουργία του συστήματος, θα πρέπει τα εμπλεκόμενα μέρη να διαθέτουν οργανωμένη διοικητική υποστήριξη. 


Τα μικτά συστήματα τιμολόγησης ενθαρρύνουν ως ένα βαθμό τα πλοία να υιοθετήσουν και να εφαρμόσουν διαδικασίες που έχουν ως στόχο τον περιορισμό των αποβλήτων που δημιουργούν. Κάτι τέτοιο, εφόσον επιτευχθεί, θα έχει ως άμεση συνέπεια την μείωση του αναλογικού – πρόσθετου ποσού που υποχρεούνται να πληρώσουν για τη διαχείριση των αποβλήτων τους. Ωστόσο, δεδομένου ότι το αντίστοιχο σταθερό τέλος με το οποίο χρεώνονται είναι αναπόφευκτο, τα συστήματα αυτά μπορεί να λειτουργήσουν οριακά και ως αντικίνητρο στην ορθή διάθεση των αποβλήτων. Πάντως, για τους ίδιους λόγους που αναφέρθηκαν και στις δύο προηγούμενες περιπτώσεις, το σταθερό τέλος ή / και το πρόσθετο ποσό χρέωσης στα συστήματα αυτού του τύπου είναι συνήθως σχετικά μικρό. Γενικά, για την επιτυχή εφαρμογή ενός τέτοιου συστήματος απαιτείται τα δύο αυτά ποσά (σταθερό τέλος και πρόσθετο ποσό χρέωσης) να επιλεγούν προσεκτικά, ώστε να αποθαρρύνεται η παράνομη απόρριψη και ταυτόχρονα να ενθαρρύνεται η υιοθέτηση πρακτικών μείωσης των αποβλήτων από τα πλοία. 


Σε αυτά τα συστήματα απαιτείται η στενή συνεργασία των υπευθύνων παροχής των υπηρεσιών, των λιμενικών αρχών και, ενδεχομένως, κάποιου ενδιάμεσου οργανισμού, εξαιτίας του τρόπου καταβολής των τελών από τα πλοία. Επίσης, στην περίπτωση αυτή η παρακολούθηση και ο έλεγχος των εμπλεκομένων είναι πιο σημαντικός από ό,τι στις προηγούμενες περιπτώσεις, δεδομένου ότι ένα μέρος της συνολικής χρέωσης δεν είναι σταθερό και δεδομένο και, επομένως, μπορεί ορισμένα πλοία να επιχειρήσουν να το αποφύγουν. Πάντως, και για τον περιορισμό των πιθανοτήτων εμφάνισης τέτοιων προσπαθειών είναι απαραίτητη η σωστή και ισορροπημένη επιλογή του σταθερού τέλους και του πρόσθετου ποσού χρέωσης. Τέλος, και στα συστήματα αυτά μπορούν να προβλεφθούν ειδικές διατάξεις (εκπτώσεις, εξαιρέσεις, χρεώσεις βάσει συμβάσεων κ.λπ.) για πλοία που καταπλέουν συχνότερα ενός ορίου στον λιμένα.


Όλοι οι παραπάνω τύποι συστημάτων τιμολόγησης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων πλοίων βασίζονται στην αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει», καθώς το κόστος των αντίστοιχων εργασιών επιβαρρύνει τα πλοία. Ωστόσο, υπάρχουν και συστήματα τιμολόγησης τα οποία δεν βασίζονται στην αρχή αυτή. Ένα τέτοιο σύστημα είναι αυτό στο οποίο οι υπηρεσίες παρέχονται στα πλοία χωρίς χρέωση. Βέβαια, το γεγονός ότι η παροχή των υπηρεσιών γίνεται δωρεάν δε σημαίνει ότι οι υπηρεσίες αυτές δεν έχουν κάποιο κόστος. Αντίθετα, σε μια τέτοια περίπτωση το κόστος υπάρχει και θα πρέπει να καλυφθεί με άλλους τρόπους, όπως :

· με κρατικές επιδοτήσεις, ή

· με έσοδα από εξειδικευμένους φόρους και τέλη.


Προφανώς, η δωρεάν παροχή των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων πλοίων περιορίζει δραστικά την παράνομη απόρριψη αποβλήτων στην ανοικτή θάλασσα (αφού δεν θα υπάρχει λόγος για κάτι τέτοιο αρκεί η αποκομιδή των αποβλήτων να είναι ταχεία και χωρίς προβλήματα), όμως ταυτόχρονα δεν μπορεί σε καμία περίπτωση να ενθαρρύνει τα πλοία στη μείωση των αποβλήτων τους. Επιπλέον, ένα τέτοιο σύστημα απαιτεί την πλήρη συμμετοχή των εθνικών ή τοπικών αρχών κυρίως για τη χρηματοδότηση των εγκαταστάσεων αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων μέσω των κρατικών επιδοτήσεων ή των εσόδων από άλλες μορφές φορολογίας. Αν και η εικόνα ενός λιμένα μπορεί να ωφεληθεί από την προσφορά δωρεάν υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων, εντούτοις σπάνια επηρεάζει τα πλοία στο να το επιλέξουν μόνο για το λόγο αυτό. Αντίθετα, στην περίπτωση που οι περιβαλλοντικοί κανονισμοί, οι οποίοι διέπουν τη διάθεση των αποβλήτων πλοίων, γίνουν αυστηρότεροι, τότε οι λιμένες με δωρεάν παροχή των σχετικών υπηρεσιών, και, αντίστοιχα, οι αρχές που τους χρηματοδοτούν, θα έχουν πρόσθετη οικονομική επιβάρρυνση.


Γενικά, τα συστήματα αυτού του τύπου δεν προωθούν τη μείωση των παραγόμενων αποβλήτων (μέσω της θέσπισης οικονομικών κινήτρων για την υιοθέτηση ορθότερης περιβαλλοντικά συμπεριφοράς), ενώ ταυτόχρονα για να λειτουργήσουν απαιτούν πόρους από κοινωνικές ομάδες, οι οποίες τις περισσότερες φορές ούτε ευθύνονται για τη δημιουργία του προβλήματος που επιχειρείται να επιλυθεί, ούτε έχουν άμεσο κέρδος από την ενδεχόμενη επίλυσή του. Συνεπώς, η αναφορά αυτού του συστήματος γίνεται μόνο για λόγους πληρότητας της ανάλυσης και δεν αποτελεί ουσιαστική εναλλακτική επιλογή για την υιοθέτηση μίας βιώσιμης, αξιόπιστης, δίκαιης και κατάλληλης για τις σύγχρονες συνθήκες στρατηγικής τιμολόγησης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων πλοίων.

ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΜΕΤΑΞΥ ΕΙΔΟΥΣ/ΠΟΣΟΤΗΤΑΣ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ ΚΑΙ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗΣ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΑΠΟΚΟΜΙΔΗΣ - ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ


Στην προηγούμενη ενότητα αναφέρθηκαν τα κύρια χαρακτηριστικά των συστημάτων τιμολόγησης υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων πλοίων που μπορεί να εφαρμόσει μία εγκατάσταση παροχής τέτοιων υπηρεσιών. Στην πράξη, πάντως, είναι δυνατή η εφαρμογή από την ίδια εγκατάσταση περισσοτέρων του ενός συστήματος, ανάλογα με την ποσότητα και το είδος των αποβλήτων. Γενικά, τα απόβλητα τα οποία δέχεται μία τέτοια εγκατάσταση εξαρτώνται σε μεγάλο βαθμό από μία σειρά από παραμέτρους, όπως :

· το είδος των πλοίων που καταπλέουν στον λιμένα (τύπος, μέγεθος κ.λπ.)

· το συνολικό αριθμό των πλοίων που καταπλέουν στον λιμένα

· τη διάρκεια του ταξιδιού από τον λιμένα προέλευσης

· την επιτρεπόμενη αποδέσμευση αποβλήτων κατά τη διάρκεια του ταξιδιού βάσει των σχετικών διατάξεων και κανονισμών (ΔΣ MARPOL 73/78 κ.λ.π.),και

· το είδος του φορτίου που (ξε)φορτώνεται στο λιμένα


Ενδελεχής ανάλυση όλων αυτών των παραμέτρων είναι απαραίτητη για κάθε λιμένα, προκειμένου να καθοριστεί το είδος των αναμενόμενων αποβλήτων, οι ετήσιοι όγκοι αυτών, καθώς και οι μέσες ημερήσιες ποσότητές τους. Για τον προσδιορισμό του καταλληλότερου συστήματος τιμολόγησης των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων, χρειάζεται να ληφθούν υπόψη τα ακόλουθα :

· τα αποτελέσματα της παραπάνω ανάλυσης

· τα μέσα για παρακολούθηση, έλεγχο και συμμόρφωση των εμπλεκομένων στα προβλεπόμενα και

· τα μέρη που είναι πρόθυμα να συμμετάσχουν στην λειτουργία μίας εγκατάστασης αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων


Είναι επόμενο ότι, εφόσον τόσοι πολλοί παράγοντες πρέπει να ληφθούν υπόψη, δεν είναι σαφής πάντοτε η σχέση μεταξύ του τύπου του απόβλητου και του συστήματος τιμολόγησης που πρέπει να επιλεγεί. Ωστόσο, υπάρχουν στη βιβλιογραφία ορισμένες γενικές κατευθύνσεις, οι οποίες παρουσιάζονται συνοπτικά στους πίνακες που ακολουθούν. 

Πίνακας ….. Απόβλητα Χώρων Μηχανοστασίου (πετρελαιοειδή μίγματα κ.λπ.) και πιθανά Συστήματα Τιμολόγησης

	Περίπτωση
	Απόβλητο
	Σύστημα Τιμολόγησης

	Πολλοί επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, πολλά παρόμοια πλοία
	Προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, προβλέψιμα μεγέθη παρτίδων
	Βάσει σύμβασης, μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα

	Πολλοί επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, όχι πολλά παρόμοια πλοία
	Προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, μεταβαλλόμενα μεγέθη παρτίδων
	Βάσει σύμβασης, μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα

	Πολλοί, αλλά όχι επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, πολλά παρόμοια πλοία
	Δύσκολα προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, προβλέψιμα μεγέθη παρτίδων
	Μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα

	Πολλοί, αλλά όχι επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, όχι πολλά παρόμοια πλοία
	Δύσκολα προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, μεταβαλλόμενα μεγέθη παρτίδων
	Ανάλογα με το είδος και την ποσότητα του αποβλήτου
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Πίνακας …. Απόβλητα από Δεξαμενές Φορτίου και Κυτών (ακάθαρτο θαλάσσερμα, εκπλύματα δεξαμενών κ.λπ.) και πιθανά Συστήματα Τιμολόγησης

	Περίπτωση
	Απόβλητο
	Σύστημα Τιμολόγησης

	Πολλοί επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, πολλά παρόμοια πλοία
	Προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, προβλέψιμα μεγέθη παρτίδων
	Βάσει σύμβασης, μικτό σύστημα

	Πολλοί επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, όχι πολλά παρόμοια πλοία
	Προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, μεταβαλλόμενα μεγέθη παρτίδων
	Βάσει σύμβασης, μικτό σύστημα

	Πολλοί, αλλά όχι επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, πολλά παρόμοια πλοία
	Δύσκολα προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, προβλέψιμα μεγέθη παρτίδων
	Μικτό σύστημα

	Πολλοί, αλλά όχι επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, όχι πολλά παρόμοια πλοία
	Δύσκολα προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, μεταβαλλόμενα μεγέθη παρτίδων
	Ανάλογα με το είδος και την ποσότητα του αποβλήτου
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Πίνακας …... Λύματα Πλοίων (όπως ορίζονται στο παράρτημα IV της ΔΣ MARPOL 73/78) και πιθανά Συστήματα Τιμολόγησης

	Περίπτωση
	Απόβλητο
	Σύστημα Τιμολόγησης

	Πολλοί επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, πολλά παρόμοια πλοία που παραδίδουν λύματα
	Προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, προβλέψιμα μεγέθη παρτίδων
	Βάσει σύμβασης, μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα

	Πολλοί επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, όχι πολλά παρόμοια πλοία που παραδίδουν λύματα
	Προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, μεταβαλλόμενα μεγέθη παρτίδων
	Βάσει σύμβασης

	Πολλοί, αλλά όχι επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, πολλά παρόμοια πλοία που παραδίδουν λύματα
	Δύσκολα προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, προβλέψιμα μεγέθη παρτίδων
	Μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα

	Πολλοί, αλλά όχι επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, όχι πολλά παρόμοια πλοία που παραδίδουν λύματα
	Δύσκολα προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, μεταβαλλόμενα μεγέθη παρτίδων
	Μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα
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Πίνακας ….. Απορρίμματα Πλοίων (όπως ορίζονται στο παράρτημα V της ΔΣ MARPOL 73/78) και πιθανά Συστήματα Τιμολόγησης

	Περίπτωση
	Απόβλητο
	Σύστημα Τιμολόγησης

	Πολλοί επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, πολλά παρόμοια πλοία
	Προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, προβλέψιμα μεγέθη παρτίδων, μεταβαλλόμενη σύνθεση
	Βάσει σύμβασης, μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα (διαχωρισμένα ή όχι)

	Πολλοί επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, όχι πολλά παρόμοια πλοία
	Προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, μεταβαλλόμενα μεγέθη παρτίδων, μεταβαλλόμενη σύνθεση
	Βάσει σύμβασης (διαχωρισμένα ή όχι)

	Πολλοί, αλλά όχι επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, πολλά παρόμοια πλοία
	Δύσκολα προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, προβλέψιμα μεγέθη παρτίδων, μεταβαλλόμενη σύνθεση
	Ανάλογα με το είδος και την ποσότητα του αποβλήτου (όχι διαχωρισμένα), μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα (διαχωρισμένα)

	Πολλοί, αλλά όχι επαναλαμβανόμενοι κατάπλοι, όχι πολλά παρόμοια πλοία
	Δύσκολα προβλέψιμες ετήσιες ποσότητες, μεταβαλλόμενα μεγέθη παρτίδων, μεταβαλλόμενη σύνθεση
	Ανάλογα με το είδος και την ποσότητα του αποβλήτου (όχι διαχωρισμένα), μέσω των λιμενικών τελών, ως ενιαίο τέλος, μικτό σύστημα (διαχωρισμένα)
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ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ ΤΩΝ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΝ ΑΠΟΚΟΜΙΔΗΣ ΚΑΙ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ


Για την ορθή χρηματοοικονομική διοίκηση των εγκαταστάσεων παροχής υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων είναι απαραίτητη η γνώση του κόστους λειτουργίας αυτών, καθώς και των παραμέτρων που το επηρεάζουν. Στο πλαίσιο αυτό, οι παρακάτω παράμετροι πρέπει να παρακολουθούνται και να καταγράφονται :

· το είδος των αποβλήτων που απορρίπτονται,

· η ποσότητα των αποβλήτων που απορρίπτονται,

· οι ιδιότητες των αποβλήτων που απορρίπτονται και επηρεάζουν τον τρόπο επεξεργασίας τους,

· η χημική σύσταση των αποβλήτων που απορρίπτονται (μέσω χημικής ανάλυσης),

· ορισμένα στοιχεία για το πλοίο,

· το κόστος αποκομιδής, επεξεργασίας και τελικής διάθεσης των αποβλήτων, και

· οι επιβαρύνσεις – τέλη που επιβάλλονται στα πλοία για την αποκομιδή των αποβλήτων τους.


Σε ένα καλά οργανωμένο σύστημα παρακολούθησης και καταγραφής, ενημερωμένα και ακριβή στοιχεία για τα απόβλητα που απορρίπτονται, καθώς και τις λοιπές παραμέτρους της εγκατάστασης πρέπει να είναι πάντα στη διάθεση των ακόλουθων μερών : 

· στις λιμενικές αρχές ή σε κάθε άλλο ενδιάμεσο οργανισμό που εισπράττει τα τέλη των παρεχόμενων υπηρεσιών,

· στους πλοιοκτήτες,

· στους υπεύθυνους των εγκαταστάσεων αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων,

· στον οργανισμό που πραγματοποιεί τις αναλύσεις των αποβλήτων,

· στις μονάδες επεξεργασίας των αποβλήτων και τελικής διάθεσης αυτών, και

· στις εταιρείες που είναι υπεύθυνες για τη μεταφορά των αποβλήτων μετά την αποκομιδή τους από το πλοίο.


Το σύστημα τιμολόγησης που χρησιμοποιείται καθορίζει :

· το είδος των στοιχείων που πρέπει να συλλεχθούν, και

· τη χρονική περίοδο, μέσα στην οποία πρέπει να συλλεχθούν τα στοιχεία αυτά.


Έτσι, για την ορθή χρηματοοικονομική διοίκηση των εγκαταστάσεων παροχής υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων πλοίων είναι απαραίτητη η γνώση συγκεκριμένων χαρακτηριστικών των αποβλήτων, όπως η ποσότητα και η σύσταση, καθώς και το κόστος αποκομιδής, επεξεργασίας και τελικής διάθεσης για κάθε φορτίο που παραλαμβάνεται. Ωστόσο, σε έμμεσα συστήματα τιμολόγησης (όπως εκείνα που γίνονται μέσω λιμενικών τελών ή μέσω σταθερών και ενιαίων τελών) η ανάγκη αποκομιδής των παραπάνω στοιχείων είναι λιγότερο επιτακτική σε σχέση με τα άμεσα συστήματα τιμολόγησης (όπως εκείνα που είναι ανάλογα με το είδος και την ποσότητα του αποβλήτου ή τα μικτά συστήματα), για τα οποία τα στοιχεία αυτά είναι αναγκαία, εφόσον βέβαια επιδιώκεται η αποτελεσματική και αποδοτική διοίκηση τους. Αυτό συμβαίνει διότι από το κόστος και τα σχετικά με τα απόβλητα στοιχεία καθορίζονται οι τιμές των τελών που επιβάλλονται. Επιπλέον, άλλα στοιχεία, όπως η κατανάλωση καυσίμου του πλοίου, ο τύπος του καυσίμου που το πλοίο χρησιμοποιεί, το μέγεθος του πλοίου, ο αριθμός του πληρώματος και των επιβατών κ.λπ., είναι απαραίτητα, προκειμένου να είναι εφικτή η διαμόρφωση σωστής διαφοροποίησης της τιμολογιακής πολιτικής. Τα στοιχεία αυτά πρέπει να συλλέγονται όταν το πλοίο καταπλέει στον λιμένα. 


Τέλος, άλλα στοιχεία που χρειάζονται για τον ορθό προσδιορισμό του ύψους των τελών και των λοιπών επιβαρύνσεων είναι οι δυνατότητες επεξεργασίας και πώλησης των ανακτώμενων υλικών, όπως πετρελαιοειδών για ανά-διύλιση και μετάλλων (π.χ. αλουμίνιο) ή πλαστικών για ανακύκλωση. Έτσι, εάν υπάρχει μονάδα αποτέφρωσης απορριμμάτων με ανάκτηση ενέργειας, η θερμογόνος δύναμη των αποβλήτων είναι μία σημαντική παράμετρος που πρέπει να είναι γνωστή.

	Σύστημα Τιμολόγησης
	Πλεονεκτήματα
	Μειονεκτήματα

	Άμεσο Τέλος 
	· Εμμένει στην Αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει».

· Όλες οι χρεώσεις περνάνε στο σκάφος.

· Τα σκάφη χρεώνονται άμεσα για τα απορρίμματα που εκφορτώνουν
	· Μπορεί να εμποδίσει τη χρήση των σταθμών καταλοίπων στα λιμάνια.

· Η χρήση εργολάβων μπορεί να οδηγήσει σε υψηλό διοικητικό φορτίο.

· Μπορεί να παροτρύνει την παράνομη εναπόθεση.

· Μπορεί να ενθαρρύνει τη «χαμηλού επιπέδου» τεχνολογία.

· Καμία συνοχή στις χρεώσεις ανάμεσα στα λιμάνια – τα επίπεδα τελών υπόκεινται σε αλλαγές.

	Μή – Ειδικό Τέλος
	· Όλα τα σκάφη συνεισφέρουν και έτσι τα λιμάνια εξασφαλίζουν ένα εγγυημένο εισόδημα.

· Μπορεί να προαγάγει την εισαγωγή σταθερών ευκολιών  

· Τα λιμάνια μπορούν να εισάγουν την Καλύτερη Διαθέσιμη Τεχνολογία για την ανακύκλωση των αποβλήτων και να αποζημιώνονται για κάποια έξοδα.
	· Τα σκάφη πληρώνουν είτε χρησιμοποιούν είτε όχι τις εγκαταστάσεις – έτσι δεν πληρώνει μόνο ο ρυπαίνων.

· Τα σκάφη μπορούν να φέρουν από αλλού κατάλοιπα επί του πλοίου και έτσι να «εισαγάγουν»κατάλοιπα από αλλού.

· Έλλειψη κινήτρου για τη μείωση των αποβλήτων επί των πλοίων.

	Χωρίς Χρέωση
	· Τα σκάφη πληρώνουν για τα απόβλητα πάνω από ένα δεδομένο όγκο ο οποίος είναι γνωστός από πριν, ή σε εξαιρετικές περιπτώσεις.

· Προάγει την αποκομιδή στο λιμάνι ως κίνητρο για την αποφυγή παράνομων απορρίψεων.  
	· Δεν πληρώνει ο ρυπαίνων.

· Απαιτούνται χρήματα των φορολογούμενων για τη χρηματοδότηση των σταθμών.



	Συμβόλαιο 
	· Τα σκάφη έχουν υπογράψει συμβόλαια με το λιμάνι για δεδομένη ποσότητα καταλοίπων – εγγυημένο εισόδημα για το λιμάνι / απόδειξη απαλλαγής του σκάφους σε άλλα λιμάνια.

· Ελαχιστοποιεί το κίνητρο για παράνομες απορρίψεις από το συγκεκριμένα πλοία.

· Μπορεί να προαγάγει καλύτερη τεχνολογία επί του πλοίου στο τέλος κάθε συμβολαίου.

· Τα πιο «καθαρά» σκάφη χρεώνονται λιγότερο. 
	· Αναφέρεται μόνο σε συγκεκριμένα σκάφη και έτσι δεν εφαρμόζεται σε όλα τα σκάφη που πιάνουν στο λιμάνι.

· Απαιτείται διαχείριση για άλλα σκάφη. 

· Μικρό κίνητρο για την εισαγωγή τεχνολογίας μείωσης καταλοίπων στην αρχή του συμβολαίου.

	Δεδομένο Τέλος
	· Το εισόδημα του λιμανιού είναι εγγυημένο καθώς όταν τα σκάφη πληρώνουν, είτε δίνουν κατάλοιπα είτε όχι.

· Μείωση του κινήτρου για παράνομες απορρίψεις, αν το σκάφος ήδη πληρώνει.

· Το τέλος μπορεί να είναι μικρότερο για τα σκάφη που δίνουν απόβλητα, καθώς όλα τα σκάφη συνεισφέρουν.

· Τα κόστη διοικήσεως δεν θα είναι υψηλά.
	· Μικρό κίνητρο για τη μείωση των αποβλήτων επί του πλοίου.

· Δεν πληρώνει ο ρυπαίνων.

· Τα έξοδα διοίκησης μπορεί να αυξηθούν αν τα σκάφη που πηγαίνουν συχνά στο λιμάνι διαπραγματευθούν για μείωση των τελών.



	Συνδυασμένη
	· Ένα εγγυημένο εισόδημα που προέρχεται από δεδομένο τέλος που καταβάλλεται από όλα τα σκάφη.

· Επιπλέον (άμεσο) τέλος στα πλοία που δίνουν απορρίμματα άρα μερική χρέωση στον ρυπαίνοντα.

· Μπορεί να προαγάγει τις μεθόδους μείωσης των αποβλήτων επί των πλοίων, ώστε να μειωθούν τα έξοδα. 
	· Μπορεί να ενισχυθεί η παράνομη απόρριψη αποβλήτων για την αποφυγή επιπλέον στοιχείων του τέλους.

· Το στοιχείο του άμεσου τέλους είναι ανοιχτό σε χειρισμούς. 
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Με τη χρήση αναδόχων (εργολάβων), η οποία παρουσιάζει τα εξής ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, η πολιτική που εφαρμόζεται μέχρι σήμερα για την τιμολόγηση των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης καταλοίπων και απορριμμάτων στις περισσότερες λιμενικές εγκαταστάσεις είναι άμεσης τιμολόγησης, ανάλογα με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων : 

1. Η παροχή των προσφερόμενων υπηρεσιών και η αντίστοιχη τιμολόγηση γίνεται από εγκεκριμένους (κατόπιν διαγωνισμού) αναδόχους, για λογαριασμό του λιμένος.

2. Οι τιμές όλων των υπηρεσιών είναι προκαθορισμένες και αποδεκτές (κατόπιν διαγωνισμού) από το λιμενικό οργανισμό. Οι τιμές αναθεωρούνται ανά έτος (εκτός εκτάκτων περιπτώσεων), βάσει συγκεκριμένων τύπων αναπροσαρμογής αυτών.

3. Οι τιμές των προσφερόμενων υπηρεσιών διαφοροποιούνται (περισσότερο ή λιγότερο) ανάλογα με (α) την ποσότητα των παραλαμβανόμενων αποβλήτων, (β) το είδος των παραλαμβανόμενων αποβλήτων, (γ) τον τύπο του πλοίου, (δ) την προέλευση του πλοίου, (ε) τη θέση στην οποία παρέχονται οι υπηρεσίες, (στ) το είδος και την κυριότητα των μέσων που χρησιμοποιούνται για την παροχή των υπηρεσιών, και (ζ) τις ημέρες και τις ώρες κατά τις οποίες παρέχονται οι υπηρεσίες.

4. Επί του ποσού που εισπράττεται από τα τιμολόγια αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων από τους αναδόχους, ένα ποσοστό καταβάλλεται στο λιμενικό οργανισμό. 

5. Η χρησιμοποίηση των υπηρεσιών παραλαβής και διαχείρισης αποβλήτων δεν είναι υποχρεωτική για τα πλοία, εφόσον μπορούν να αποδείξουν ότι διαθέτουν ικανή χωρητικότητα αποθήκευσης για διάθεση σε επόμενο λιμάνι.


Είναι προφανές ότι η συγκεκριμένη πολιτική τιμολόγησης ενσωματώνει όλα τα βασικά πλεονεκτήματα των συστημάτων τιμολόγησης αυτού του τύπου. Ειδικότερα :

· είναι γενικά κοινωνικά δίκαιη καθώς βασίζεται στην αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει» (η χρέωση των υπηρεσιών επιβαρρύνει το πλοίο),

· είναι γενικά αντικειμενική και διαφανής, ενώ δεν εισάγει διακρίσεις στην αντιμετώπιση όμοιων περιπτώσεων (η χρέωση των υπηρεσιών γίνεται βάσει συγκεκριμένων παραμέτρων και με προκαθορισμένα τιμολόγια),

· θεωρητικά παρακινεί τα πλοία σε καθιέρωση πρακτικών μείωσης των αποβλήτων που δημιουργούν, καθώς έτσι περιορίζεται το κόστος διάθεσης τους,

· παρέχει ένα μηχανισμό ρύθμισης των τιμών των προσφερόμενων υπηρεσιών (δεδομένου ότι αυτές εγκρίνονται από το λιμενικό οργανισμό) προσδοκώντας προφανώς την εξασφάλιση ισορροπίας μεταξύ της ανάκτησης από τους εργολάβους του κόστους των υπηρεσιών συν ένα λογικό κέρδος και της προθυμίας των πλοίων να πληρώνουν για τις υπηρεσίες αυτές, 

· δεν παρουσιάζει ιδιαίτερα πολύπλοκες διοικητικές διαδικασίες και πρακτικές στην εφαρμογή της (ιδιαίτερα η συμμετοχή των λιμενικών αρχών στην λειτουργία της περιορίζεται στην παρακολούθηση για την τήρηση των προβλεπομένων), και

· εξασφαλίζει τη συμμόρφωση των εγκαταστάσεων αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων με τα αντίστοιχα πρότυπα και προϋποθέσεις που επιβάλλονται (καθώς οι ανάδοχοι ελέγχονται από το λιμενικό οργανισμό).

Ταυτόχρονα, όμως, η πολιτική αυτή παρουσιάζει, όπως και όλα τα παρόμοια συστήματα τιμολόγησης, ορισμένες αδυναμίες. Συγκεκριμένα :

· δεν εξασφαλίζει την αποφυγή της παράνομης απόρριψης των αποβλήτων των πλοίων στην ανοικτή θάλασσα (καθώς τα πλοία δεν είναι υποχρεωμένα να χρησιμοποιούν τις υπηρεσίες αποκομιδής και διαχείρισης των αποβλήτων τους), ενώ δεν αποκλείεται να την ενθαρρύνει σε κάποιο βαθμό (καθώς έτσι τα πλοία αποφεύγουν το σχετικό κόστος),

· δεν υπάρχει σταθερό έσοδο για τους αναδόχους (αφού τα πλοία δεν είναι υποχρεωμένα να χρησιμοποιούν τις υπηρεσίες τους), γεγονός το οποίο ενδέχεται να έχει βραχυπρόθεσμα ή μακροπρόθεσμα αρνητικές συνέπειες σε μια σειρά από παραμέτρους όπως στη βιωσιμότητα αυτών, στην πρόβλεψη της ζήτησης και, άρα, της απαιτούμενης παραγωγικής ικανότητας των εγκαταστάσεων, στην ποιότητα και τις τιμές των προσφερόμενων υπηρεσιών, στην ύπαρξη αξιόλογου ανταγωνισμού για την ανάληψη των σχετικών εργολαβιών, στην προσφορά εργασίας από τους εργολάβους, στην επένδυση νέων κεφαλαίων από αυτούς κ.λπ., και 

· τα έσοδα του λιμένα από τα αντίστοιχα δικαιώματα είναι μειωμένα (για τον ίδιο λόγο όπως προηγουμένως), περιορίζοντας έτσι τα διαθέσιμα κεφάλαια που θα μπορούσαν να διατεθούν για περιβαλλοντικές (και όχι μόνο) παρεμβάσεις στην ευρύτερη περιοχή δικαιοδοσίας του.


Στην προσπάθεια αναζήτησης τιμολογιακής πολιτικής που θα εξασφαλίσει :  α) επαρκή κίνητρα στα πλοία για να χρησιμοποιήσουν τις προσφερόμενες υπηρεσίες αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων, αποφεύγοντας έτσι τις παράνομες απορρίψεις των αποβλήτων των πλοίων στην ανοικτή θάλασσα

β) κίνητρα στα πλοία για να υιοθετήσουν συγκεκριμένες πρακτικές περιορισμού των αποβλήτων που δημιουργούν και αντίστοιχου διαχωρισμού αυτών για την διευκόλυνση της διαχείρισής τους

γ) αύξηση της χρήσης της συγκεκριμένης υπηρεσίας, που σημαίνει και αύξηση των πλοίων που θα επιβαρρυνθούν με το σχετικό κόστος. Ωστόσο, σύμφωνα με στοιχεία της Euroshore, το κόστος διαχείρισης των αποβλήτων για τα πλοία είναι της τάξης του 0,15 % του συνολικού κόστους εκμετάλλευσής τους. Συνεπώς, η τελική επιβάρρυνση στο συνολικό κόστος του πλοίου φαίνεται να είναι μικρή 

δ) βελτίωση του εύρους, της ποιότητας, και της αξιοπιστίας των υπηρεσιών που προσφέρονται, με συνεπακόλουθη θετική επίπτωση στην ανταγωνιστικότητα και εικόνα του λιμένα

ε) αύξηση των εσόδων του οργανισμού

στ) τόνωση της επιχειρηματικής δραστηριότητας που σχετίζεται με τη διαχείριση αποβλήτων και

ζ) θετικές επιπτώσεις στην ποιότητα του περιβάλλοντος


Έχει προταθεί μια νέα τιμολογιακή πολιτική που αποτελεί εξέλιξη των συστημάτων τιμολόγησης ανάλογα με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων (η οποία είναι και η πιο διαδεδομένη μέθοδος τιμολόγησης), ενσωματώνοντας ταυτόχρονα χαρακτηριστικά από σύγχρονες τεχνικές στη διαχείριση του περιβάλλοντος και, ειδικότερα, χαρακτηριστικά των συστημάτων επιστρεπτέων προκαταβολών και των συστημάτων πάγιων τελών με ανταποδοτικές υπηρεσίες. 

Τα συστήματα επιστρεπτέων προκαταβολών περιλαμβάνονται στις πολιτικές αντιμετώπισης των περιβαλλοντικών προβλημάτων, οι οποίες βασίζονται στη θέσπιση οικονομικών κινήτρων για την ενθάρρυνση και προώθηση της περιβαλλοντικά ορθής συμπεριφοράς. Τα συστήματα αυτά προβλέπουν μία αρχική χρηματική επιβάρρυνση, η οποία δίνεται ως προκαταβολή για μία πιθανή δραστηριότητα που, εφόσον γίνει, θα έχει αρνητικές επιπτώσεις στο περιβάλλον (π.χ. παράνομη απόρριψη αποβλήτων), ενώ ταυτόχρονα εγγυώνται την επιστροφή αυτής της προκαταβολής, εφόσον διαπιστωθεί ότι η συγκεκριμένη δραστηριότητα δεν έχει τελικά πραγματοποιηθεί. Ο στόχος των συστημάτων επιστρεπτέων προκαταβολών είναι να εξαναγκαστεί ο καθένας ο οποίος πρόκειται να προβεί σε απόρριψη αποβλήτων να λάβει υπόψη του το κόστος που προκαλεί στην κοινωνία από την πράξη του αυτή. Η αρχική χρηματική επιβάρυνση σε αυτά τα συστήματα αντιπροσωπεύει (ή τουλάχιστον επιχειρεί να κάνει κάτι τέτοιο) το εξωτερικό κόστος που οφείλεται στις αρνητικές επιπτώσεις στο περιβάλλον λόγω της απόρριψης αποβλήτων, εξαναγκάζοντας μάλιστα τον ρυπαίνοντα να εσωτερικεύσει εκ των προτέρων το κόστος αυτό. Τα συστήματα επιστρεπτέων προκαταβολών διακρίνονται από τις υπόλοιπες πολιτικές διαχείρισης του περιβάλλοντος στο στοιχείο της προκαταβολής που επιβάλλουν, καθώς έτσι δίνουν το κίνητρο για σωστή διαχείριση των αποβλήτων και αποφυγή των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Επιπλέον, δεδομένου ότι τα συστήματα αυτά δίνουν τη δυνατότητα επιστροφής αυτής της προκαταβολής, έχουν ως στόχο όχι την τιμωρία όσων ρυπαίνουν, αλλά την επιβράβευση της σωστής περιβαλλοντικά συμπεριφοράς. 


Τα συστήματα αυτά μπορούν να εφαρμοσθούν σε πλοία που εκτελούν έκτακτους πλόες στο λιμάνι.


Τα συστήματα πάγιων τελών με ανταποδοτικές υπηρεσίες εφαρμόζονται στα πλοία που πραγματοποιούν συχνούς και προγραμματισμένους τακτικούς πλόες στο λιμάνι. Τα πάγια τέλη αυτά εφαρμόζονται ανά κατηγορία, είδος και μέγεθος πλοίου και μπορούν να διακρίνονται σε ημερήσια ή μηνιαία τέλη.


Η ανταποδοτικότητα του τέλους περιλαμβάνει την παροχή υπηρεσιών παραλαβής υγρών ή στερεών καταλοίπων ορισμένης ποσότητας.


Οι βασικές αρχές της νέας πολιτικής που έχει προταθεί
 για την τιμολόγηση των υπηρεσιών αποκομιδής και διαχείρισης καταλοίπων και απορριμμάτων στις λιμενικές εγκαταστάσεις είναι συνοπτικά οι ακόλουθες :

1. Υποχρεωτική προκαταβολή από τα πλοία που καταπλέουν με έκτακτους πλόες στις λιμενικές εγκαταστάσεις του οργανισμού, ενός τέλους διαχείρισης αποβλήτων. Εξαιρούνται τα πλοία που πραγματοποιούν προγραμματισμένους τακτικούς και συχνούς πλόες, τουλάχιστον 1 φορά την εβδομάδα.

2. Κάθε πλοίο επιλέγει εάν θα χρησιμοποιήσει ή όχι τις υπηρεσίες διαχείρισης αποβλήτων κατά την παραμονή του στις λιμενικές εγκαταστάσεις του οργανισμού.

3. Επιστροφή της προκαταβολής στα πλοία που αποδεδειγμένα χρησιμοποίησαν τις υπηρεσίες διαχείρισης αποβλήτων, κατά την παραμονή τους στις λιμενικές εγκαταστάσεις του λιμένα, αφού παραδώσουν τα απόβλητά τους για το σκοπό αυτό και προσκομίσουν τα παραστατικά παράδοσης καταλοίπων και εξόφλησης των υπηρεσιών.

4.
Σε όλα τα πλοία που εκτελούν συχνούς και προγραμματισμένους τακτικούς πλόες στο λιμάνι εφαρμόζεται το σύστημα πάγιων τελών ανά κατηγορία, είδος και μέγεθος πλοίου και μπορούν να διακρίνονται σε ημερήσια ή μηνιαία τέλη.

5. Η ανταποδοτικότητα του τέλους θα περιλαμβάνει την παροχή υπηρεσιών παραλαβής υγρών ή στερεών καταλοίπων ορισμένης ποσότητας.


Αναλυτικότερα, η προτεινόμενη τιμολογιακή πολιτική περιλαμβάνει τον καθορισμό τέλους (προκαταβολή) σύμφωνα με τα κριτήρια που ορίζει το άρθρο 8 παρ. 2 α της ανωτέρω ΚΥΑ και, αναλυτικότερα, κατά τον τρόπο που έχει υιοθετήσει η Ευρωπαϊκή Ένωση Εταιρειών Υποδοχής Καταλοίπων (EUROSHORE ) και ήδη εφαρμόζεται σε ευρωπαϊκά λιμάνια.


Το τέλος για τα πλοία που εκτελούν έκτακτους πλόες προκύπτει από το σύστημα της EUROSHORE, όπως προαναφέρεται, και εξαρτάται από ένα σταθερό συντελεστή (50), τους κόρους ολικής χωρητικότητας και τις ημέρες πλεύσης από τον προηγούμενο λιμένα .

Για τον συντελεστή Κ.Ο.Χ. έχει καθιερωθεί ο ακόλουθος πίνακας :

	Συντελεστής  GT
	

	GT = 0            -  1.000
	1

	GT = 1.000     -  5.000
	2

	GT= 5.000      - 10.000
	3

	GT= 10.000    - 25.000
	5

	GT= 25.000    - 50.000
	8

	GT =              > 50.000
	10


Το τέλος αυτό καθορίζεται ως εξής :

Π = σΤ  . σΜ . σΗ    

όπου :

Π = προκαταβολή 

σΤ  = σταθερό τέλος διαχείρισης αποβλήτων = 50

σΜ = συντελεστής ανάλογος του μεγέθους του πλοίου

σΗ = συντελεστής ανάλογος των ημερών ταξιδιού του πλοίου πριν 
    φθάσει στο λιμένα

Ητοι:

Tέλος =  50 * συντελεστή Κ.Ο.Χ.* αριθμό ημερών πλεύσης


Η προκαταβολή αυτή θα καταβάλλεται απευθείας στο λιμενικό οργανισμό. 


Το πλοίο, όσο βρίσκεται στις λιμενικές εγκαταστάσεις, μπορεί να παραδώσει ή όχι τα απόβλητα του για διαχείριση. Στην περίπτωση που το πλοίο επιλέξει να τα παραδώσει, τότε θα τιμολογηθεί για τις υπηρεσίες που θα του προσφερθούν με βάση την τιμολογιακή πολιτική που ισχύει (δηλαδή ανάλογα με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων). 


Τα πλοία που παρέδωσαν τα απόβλητά τους στο λιμάνι ή στις ανάδοχες εταιρείες αποκομιδής και διαχείρισης αποβλήτων, δικαιούνται να τους επιστραφεί η προκαταβολή. 

Αυτό θα γίνεται αφού προσκομίσουν τα παραστατικά παράδοσης των καταλοίπων και εξόφλησης των υπηρεσιών αυτών.


Ένα μικρό ποσοστό, της τάξης του 5% - 10% της προκαταβολής, θα παρακρατείται από το λιμενικό οργανισμό, και δεν θα επιστρέφεται στα πλοία που το δικαιούνται, προκειμένου να καλυφθούν τα διοικητικά έξοδα που επιβαρρύνονται οι υπηρεσίες υποδοχής καταλοίπων του λιμένα, από τη συγκεκριμένη διαδικασία. 

Εάν το πλοίο δεν παραδώσει τα κατάλοιπά του, το τέλος παρακρατείται.


Με το σύστημα αυτό, παρέχεται σοβαρό κίνητρο στα πλοία να παραδώσουν τα απόβλητά τους και να μην τα απορρίψουν στην θάλασσα . 


Για παράδειγμα: Πλοίο 12.500 GT καταπλέει στον Πειραιά από λιμάνι της Ιταλίας με διάρκεια πλεύσης 4 ημέρες. 

Το τέλος υπολογίζεται :

50 x Συντελεστή GT x Συντελεστή ημερών πλεύσης = 50 x 5 x 4 = 1000 €


Το προτεινόμενο σύστημα τιμολόγησης για τα πλοία που πραγματοποιούν έκτακτους πλόες σε κάποιο λιμάνι, περιγράφεται γραφικά στο διάγραμμα ….. 




Διάγραμμα ….: Προτεινόμενο σύστημα τιμολόγησης


Συμπερασματικά μπορεί να επισημάνει κανείς ότι η νέα πρόταση τιμολογιακής πολιτική παρουσιάζει τα εξής χαρακτηριστικά :

· είναι κοινωνικά δίκαιη (βασίζεται στην αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει»),

· είναι αντικειμενική και διαφανής, ενώ δεν εισάγει διακρίσεις,

· παρακινεί τα πλοία σε καθιέρωση πρακτικών μείωσης των αποβλήτων τους (καθώς έτσι περιορίζεται το κόστος διάθεσης τους),

· παρέχει έναν μηχανισμό ρύθμισης των τιμών των προσφερόμενων υπηρεσιών, 

· δεν παρουσιάζει ιδιαίτερα πολύπλοκες διοικητικές διαδικασίες στην εφαρμογή της, 

· εξασφαλίζει την συμμόρφωση των εγκαταστάσεων διαχείρισης των αποβλήτων με τα αντίστοιχα πρότυπα και προϋποθέσεις που επιβάλλονται,

· περιορίζει την παράνομη απόρριψη των αποβλήτων των πλοίων στην ανοικτή θάλασσα, καθώς τα πλοία (αν και δεν είναι υποχρεωμένα) είναι πολύ πιθανό να χρησιμοποιούν τις υπηρεσίες διαχείρισης αποβλήτων, αφού ούτως ή άλλως θα επιβαρρυνθούν το κόστος της προκαταβολής,

· αυξάνει τον αριθμό των πλοίων που θα χρησιμοποιήσουν τις υπηρεσίες των αναδόχων εταιρειών διαχείρισης (για τον ίδιο λόγο όπως προηγουμένως), γεγονός το οποίο θα επιδράσει θετικά στα έσοδά τους και όχι μόνο, και 

· αυξάνει τα έσοδα του λιμένα τόσο διότι θα αυξηθούν τα αντίστοιχα δικαιώματα (αφού θα αυξηθούν τα πλοία που θα χρησιμοποιήσουν τις υπηρεσίες διαχείρισης των αποβλήτων), όσο και γιατί θα υπάρξουν προκαταβολές που δεν θα επιστραφούν.


Για την ανάπτυξη ενός πλήρους και λεπτομερούς σχεδίου τιμολόγησης των υπηρεσιών παραλαβής και διαχείρισης των αποβλήτων των πλοίων που καταπλέουν στις λιμενικές εγκαταστάσεις ενός οργανισμού, είναι απαραίτητη η γνώση μίας σειράς από παραμέτρους, για όσο το δυνατόν μεγαλύτερη χρονική περίοδο και με τη μεγαλύτερη δυνατή ακρίβεια. Συγκεκριμένα, οι παρακάτω παράμετροι πρέπει να παρακολουθούνται και να καταγράφονται :

· ο αριθμός των πλοίων που καταπλέουν στις λιμενικές εγκαταστάσεις,

· ο τύπος των πλοίων που καταπλέουν στις λιμενικές εγκαταστάσεις,

· το ποσοστό των πλοίων που χρησιμοποιούν τις εγκαταστάσεις παραλαβής και διαχείρισης αποβλήτων,

· το είδος των αποβλήτων που απορρίπτονται ανά τύπο πλοίου,

· η ποσότητα των αποβλήτων που απορρίπτονται ανά τύπο πλοίου,

· οι ιδιότητες των αποβλήτων που απορρίπτονται που επηρεάζουν τον τρόπο επεξεργασίας τους,

· η τυπική χημική σύσταση των αποβλήτων που απορρίπτονται,

· ορισμένα στοιχεία του πλοίου, και

· λοιπές παράμετροι (τυπικό κόστος, χρόνος, μέσα κ.λπ.), που χαρακτηρίζουν την παραλαβή, επεξεργασία και τελική διάθεση των αποβλήτων.

Ρυθμός προσαρμογής των σχεδίων διαχείρισης αποβλήτων πλοίων [waste reception and handling plans (WRH)] 


Ως γνωστό, η Οδηγία 2000/59 ΕΚ προέβλεπε ημερομηνία κατάρτισης των σχεδίων την 31η Δεκεμβρίου του 2002. Πρόσφατα η Ε.Ε., μέσω του Ευρωπαϊκού Οργανισμού για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (EMSA), αξιολογεί την αποτελεσματικότητα της ευρωπαϊκής λιμενικής βιομηχανίας σε ό,τι αφορά στο σχεδιασμό και στην τήρηση των προϋποθέσεων που περιγράφονται στην Οδηγία (βλ αρχή κεφαλαίου). Είναι ενδιαφέρον να παρουσιαστούν τα ευρήματα και να σχολιαστούν, αναδεικνύοντας τους τομείς όπου οι λιμενικοί οργανισμοί έχουν καθυστερήσεις και αστοχίες. Σε δείγμα 160 σχεδίων WRH
 από 20 κράτη-μέλη της Ε.Ε., τα 129 είχαν διαθέσιμα στοιχεία και καταγράφηκε ο ρυθμός προσαρμογής των σχεδίων στους εξής παράγοντες:

-Περιγραφή των διαδικασιών υποδοχής και αποκομιδής των αποβλήτων (Πίνακας …)
-Πληροφόρηση για το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται -και υπόκεινται σε επεξεργασία (Πίνακας …)
-Προσδιορισμός της ανάγκης για λιμενικές εγκαταστάσεις υποδοχής (Πίνακας …)
-Διαδικασίες αναφοράς ανεπαρκειών (Πίνακας …)
-Περιγραφή του τύπου και της χωρητικότητας λιμενικών εγκαταστάσεων υποδοχής (Πίνακας …)
-Περιγραφή συστήματος χρέωσης (Πίνακας …)
-Πληροφόρηση για τους λιμενικούς χρήστες (Πίνακας …)
-Περιγραφή των διαδικασιών υποδοχής και αποκομιδής των αποβλήτων (Πίνακας …)
-Συμβουλή από τα εμπλεκόμενα μέρη (Πίνακας …)
Πίνακας 1… Περιγραφή των διαδικασιών υποδοχής και αποκομιδής των αποβλήτων
	
	Ναι
	Ατελώς 
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	85%
	5%
	10%

	Αλιευτικά καταφύγια
	80%
	4%
	16%

	Μαρίνες 
	78%
	7%
	15%


Πίνακας 2… Πληροφόρηση για το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία

	
	Ναι
	Ατελώς 
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	48%
	4%
	48%

	Αλιευτικά καταφύγια
	48%
	4%
	48%

	Μαρίνες 
	37%
	7%
	56%


Πίνακας 3… Προσδιορισμός της ανάγκης για λιμενικές εγκαταστάσεις υποδοχής
	
	Ναι
	Ατελώς 
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	64%
	12%
	24%

	Αλιευτικά καταφύγια
	48%
	28%
	24%

	Μαρίνες 
	52%
	15%
	33%


Πίνακας 4…   Διαδικασίες αναφοράς ανεπαρκειών
	
	Ναι
	Ατελώς 
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	73%
	23%
	4%

	Αλιευτικά καταφύγια
	64%
	28%
	8%

	Μαρίνες 
	55,5%
	26%
	18,5%


 Πίνακας 5…  Περιγραφή του τύπου και της χωρητικότητας λιμενικών εγκαταστάσεων υποδοχής

	
	Ναι
	Ατελώς 
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	58%
	21%
	21%

	Αλιευτικά καταφύγια
	64%
	28%
	8%

	Μαρίνες 
	63%
	30%
	7%


  Πίνακας 6… Περιγραφή συστήματος  χρέωσης
	
	Ναι
	Ατελώς 
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	49%
	49%
	2%

	Αλιευτικά καταφύγια
	48%
	44%
	8%

	Μαρίνες 
	48%
	30%
	22%


  Πίνακας 7… Πληροφόρηση για τους λιμενικούς χρήστες
	
	Ναι
	Ατελώς 
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	51%
	3%
	46%

	Αλιευτικά καταφύγια
	40%
	4%
	56%

	Μαρίνες 
	44%
	4%
	52%


  Πίνακας 8… Συμβουλή από τα εμπλεκόμενα μέρη
	
	Ναι
	Ατελώς 
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	59%
	9%
	32%

	Αλιευτικά καταφύγια
	68%
	8%
	24%

	Μαρίνες 
	44,5%
	11%
	44,5%


 Πίνακας 9…  Ρυθμός προσαρμογής των σχεδίων WRH στους οχτώ παράγοντες συνολικά
	
	Ναι
	Ατελώς
	Δεν παρέχεται

	Εμπορικοί λιμένες φορτίου ή/και επιβατών
	60,9%
(5/8)
	15,7%
	23,4%

	Αλιευτικά καταφύγια
	57,5%
(4/8)
	18,5%
	24%

	Μαρίνες
	52,75%
(4/8)
	16,25%
	31%


Πηγή: “The EMSA assessment of the waste reception and handling plans” , Mirda  Ikonen , PRF 

    Workshop-Lisbon, 19 September 2007
  Πίνακας 10… Ρυθμός προσαρμογής όλων των σχεδίων WRH σε κάθε παράγοντα

	
	Ναι
	Ατελώς
	Δεν παρέχεται

	Περιγραφή των διαδικασιών υποδοχής και αποκομιδής αποβλήτων
	81%
	5,3%
	13,7%

	Πληροφόρηση για το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία
	44,3%
	5%
	50,7%

	Συμβουλή από τα εμπλεκόμενα μέρη
	57,2%
	9,3%
	33,5%

	Καθορισμός της ανάγκης για PRF
	54,7%
	18,3%
	27%

	Διαδικασίες αναφοράς ανεπαρκειών
	64,2%
	25,7%
	10,1%

	Περιγραφή του τύπου και της χωρητικότητας των PRF
	62%
	26%
	12%

	Περιγραφή συστήματος χρέωσης
	48%
	41%
	11%

	Πληροφόρηση για τους λιμενικούς χρήστες
	45%
	3,7%
	51,3%


Πηγή: “The EMSA assessment of the waste reception and handling plans” , Mirda  Ikonen, PRF Workshop-Lisbon, 19 September 2007

Παρατηρείται ότι για τα εμπορικά λιμάνια ο ρυθμός προσαρμογής των σχεδίων WRH είναι μικρότερος από 50% σε 2 παράγοντες: στην πληροφόρηση σχετικά με τα είδη και τις ποσότητες των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία και στην περιγραφή του συστήματος χρέωσης (βλ. Πίνακες 2 και 6). Για τα αλιευτικά καταφύγια ο ρυθμός προσαρμογής είναι μικρότερος από 50% σε 4 παράγοντες: στην περιγραφή του συστήματος χρέωσης, στην πληροφόρηση σχετικά με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία, στην πληροφόρηση για τους λιμενικούς χρήστες και στον προσδιορισμό της ανάγκης για λιμενικές εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων (βλ. Πίνακες 6, 2, 7 και 3). Ο ρυθμός προσαρμογής των σχεδίων WRH για τις μαρίνες είναι μικρότερος του 50% στους εξής 4 παράγοντες: στην περιγραφή του συστήματος χρεώσεων, στην πληροφόρηση σχετικά με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία, στην πληροφόρηση για τους λιμενικούς χρήστες και στη λήψη συμβουλής από τα εμπλεκόμενα μέρη (βλ. Πίνακες 6, 2, 7 και 8 . Παρατηρούμε ότι και στους τρεις τύπους λιμανιών ο ρυθμός προσαρμογής των σχεδίων WRH είναι μικρότερος από 50% στην περιγραφή του συστήματος χρεώσεων και στην πληροφόρηση σχετικά με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία (βλ. Πίνακες 6 και 2) Επίσης ότι ο ρυθμός προσαρμογής των σχεδίων και στους οχτώ παράγοντες συνολικά είναι μεγαλύτερος από 50% και στα τρία είδη λιμανιών (βλ. Πίνακα 9). Από τον Πίνακα 10, καταλήγουμε ότι συνολικά τα σχέδια WRH είναι λιγότερο προσαρμοσμένα σε τρεις παράγοντες: στην πληροφόρηση σχετικά με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία, στην περιγραφή του συστήματος χρεώσεων και στην πληροφόρηση για τους λιμενικούς χρήστες.


Από τα στοιχεία των πινάκων καταλήγουμε ότι τα WRH σχέδια και στους τρεις τύπους λιμένων εμφανίζουν χαμηλό ρυθμό προσαρμογής στην περιγραφή του συστήματος χρεώσεων και στην πληροφόρηση σχετικά με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία. Ένας λόγος ύπαρξης του χαμηλού ρυθμού προσαρμογής των σχεδίων στην απαίτηση για περιγραφή του συστήματος χρεώσεων είναι ο έντονος λιμενικός ανταγωνισμός. Με την τιμολόγηση που επιλέγει να εφαρμόσει ένα λιμάνι για τις διάφορες υπηρεσίες που παρέχει, μπορεί να αποκτήσει ανταγωνιστικό πλεονέκτημα σε σχέση με τα υπόλοιπα λιμάνια. Τα λιμάνια επιλέγουν να μην περιλαμβάνουν στα WRH σχέδιά τους ολοκληρωμένη πληροφόρηση σχετικά με το σύστημα χρεώσεων, ώστε να μην υπάρξει εκμετάλλευση αυτών των πληροφοριών από τα ανταγωνιστικά λιμάνια. Επίσης, μπορεί να οφείλεται στο γεγονός ότι η εταιρεία που έχει αναλάβει να παραλαμβάνει και να διαχειρίζεται τα απόβλητα, δεν επιθυμεί η διαχειρίστρια εταιρεία του πλοίου να γνωρίζει τον τρόπο χρέωσής της, με σκοπό να αποκομίσει μεγαλύτερο κέρδος από τις υπηρεσίες διαχείρισης που παρέχει. Επιπλέον πολλές φορές οι εργολάβοι που έχουν αναλάβει να παρέχουν την υπηρεσία διαχείρισης των αποβλήτων εφαρμόζουν, εν αγνοία της λιμενικής αρχής, μη ενιαίο σύστημα χρεώσεων, ενώ ο χαμηλός βαθμός προσαρμογής μπορεί να οφείλεται και στον ανεπαρκή σχεδιασμό του WRH σχεδίου από τους υπευθύνους. Το γεγονός ότι τα WRH σχέδια εμφανίζουν ελλιπή πληροφόρηση σχετικά με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που παραλαμβάνονται και υπόκεινται σε επεξεργασία, μπορεί να οφείλεται στην ελλιπή γνώση των υπευθύνων σχετικά με τις δυνατότητες και την χωρητικότητα του διαθέσιμου εξοπλισμού διαχείρισης των αποβλήτων, στην έλλειψη στατιστικών στοιχείων σχετικά με το είδος και την ποσότητα των αποβλήτων που το λιμάνι έχει ήδη διαχειριστεί, καθώς και στην απουσία ηλεκτρονικής βάσης δεδομένων. Επιπλέον η ελλιπής πληροφόρηση μπορεί να οφείλεται σε ανεπαρκή σχεδιασμό του WRH σχεδίου από τα αρμόδια όργανα. 


Οι δράσεις που προτείνονται για να βελτιωθεί η επικρατούσα κατάσταση είναι η ανάπτυξη καταλληλότερων και με μεγαλύτερη σαφήνεια πρακτικών σχεδιασμού στην Ε.Ε, η υποστήριξη της εφαρμογής της οδηγίας και η δημιουργία ομάδας εργασίας που θα στελεχώνεται από ειδικούς από τα κράτη-μέλη. Επιπλέον η πρακτική εφαρμογή της οδηγίας θα πρέπει να γίνεται με συνυπολογισμό των διαφορετικών τύπων των λιμανιών. Πρέπει επίσης να αυξηθεί η πληροφόρηση για τις διαθέσιμες εγκαταστάσεις υποδοχής αποβλήτων (EYA) [port reception facilities (PRF)] και να διευκολυνθεί η συνεργασία μεταξύ των κρατών-μελών και των κοινοτικών λιμένων στην εφαρμογή της οδηγίας (π.χ. στην αποδοχή των εξαιρέσεων). Επίσης, η ανυπαρξία βάσης δεδομένων μπορεί να αντιμετωπιστεί με την υλοποίηση μιας ευρωπαϊκής βάσης δεδομένων για τις EYA, ενώ ταυτόχρονα θα πρέπει να αξιοποιηθούν οι υπάρχουσες πληροφορίες και να παρέχεται περισσότερη πληροφόρηση στους λιμενικούς χρήστες. Η ανάπτυξη ομοιόμορφου και χωρίς ασάφειες εγγράφου κοινοποίησης αποδεκτού από την Ευρωπαϊκή Ένωση και το Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό θα παρέχει καλύτερη πληροφόρηση, επιτρέποντας τη συνεργασία μεταξύ των κρατών μελών και την σύγκριση μεταξύ  των διαφόρων λιμένων, καθώς και τη δημιουργία καλύτερων σχεδίων από τα λιμάνια.
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Πλοίο





Πλοίο





Πλοίο





Μετά τον απόπλου από το λιμένα





Πριν τον κατάπλου στο λιμένα





Κατά την παραμονή στο λιμένα





Απαγόρευση 


   απόπλου





Μη συμμόρφωση





Συμμόρφωση





Πρόστιμο








‘Αρση απαγόρευσης


απόπλου





Μη συμμόρφωση





Συμμόρφωση





Πρόστιμο





Απόπλους





Μη συμμόρφωση





Συμμόρφωση





Πρόστιμο





Απόπλους











ΤΜΗΜΑ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ


ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ





Κατά την επισκευή





Πριν τον απόπλου





1 Χ  Μήνα





Πιστοποιητικό IOPP


Bιβλίο πετρελαίου


Βιβλίο απορριμμάτων


Παράδοση προιόντων αμμοβολής





Πιστοποιητικό IOPP


Bιβλίο πετρελαίου


Βιβλίο απορριμμάτων


Απόδειξη παράδοσης αποβλήτων





Πιστοποιητικό IOPP


Bιβλίο πετρελαίου


Βιβλίο απορριμμάτων


Απόδειξη παράδοσης αποβλήτων





Έλεγχος βιβλίων








Επιθεωρήσεις πλοίων





Έλεγχος


βιβλίων











ΑΚΤΟΠΛΟİΑ





ΦΟΡΤΗΓΑ





ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΑ





ΝΑΥΤΟΛΟΓΙΑ





παραλαβής αποβλήτων





Κοινοποίηση  προγράμματος





ΑΝΑΔΟΧΟΣ





KENTΡΙΚΟ ΛΙΜΕΝΑΡΧΕΙΟ 





ΕΛΕΓΧΟΣ ΠΛΟΙΩΝ ΑΠΟ ΤΟ ΛΙΜΕΝΑΡΧΕΙΟ





ΠΑΡΑΛΑΒΗ ΜΕ ΠΛΩΤΟ ΜΕΣΟ 





ΟΧΙ





ΝΑΙ





ΟΧΙ





ΝΑΙ





ΑΝΑΓΝΩΡΙΣΗ ΚΑΙ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΑΝΑΛΟΓΑ ΜΕ ΤΟ ΕΙΔΟΣ





ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΣΕ ΝΟΜΙΜΗ ΜΟΝΑΔΑ ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗΣ





ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΣΕ ΝΟΜΙΜΟ ΑΠΟΔΕΚΤΗ





ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΙΜΑ





ΠΑΡΑΛΑΒΗ ΜΕ PRESS CONTAINER 





ΠΑΡΑΛΑΒΗ ΜΕ SKIP CONTAINER ΚΑΙ ΦΟΡΤΗΓΟ SKIP LOADER








ΠΑΡΑΛΑΒΗ ΜΕ OPEN TOP CONTAINER ΚΑΙ ΦΟΡΤΗΓΟ ROLL ON ROLL OFF





ΠΑΡΑΛΑΒΗ ΜΕ ΑΝΟΙΚΤΟ ΦΟΡΤΗΓΟ ΜΕ ΔΥΝΑ-ΤΟΤΗΤΑ ΑΥΤΟΦΟ-ΡΤΩΣΗΣ





ΠΑΡΑΛΑΒΗ ΜΕ ΚΛΕΙΣΤΟ ΑΠΟΡΡΙΜ-ΜΑΤΟΦΟΡΟ ΟΧΗΜΑ








ΕΠΙΚΙΝΔΥΝΑ





 ΣΤΕΡΕΑ ΑΠΟΒΛΗΤΑ ΠΛΟΙΩΝ





ΚΑΤΑΓΡΑΦΗ - ΤΗΡΗΣΗ ΑΡΧΕΙΟΥ ΟΛΩΝ ΤΩΝ ΣΧΕΤΙΚΩΝ ΠΑΡΑΣΤΑΤΙΚΩΝ





ΠΑΡΑΛΑΒΗ – ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΑΠΟΒΛΗΤΩΝ


(Βλ. επόμενο Διάγραμμα)





ΕΚΔΟΣΗ ΤΙΜΟΛΟΓΙΟΥ





ΕΚΔΟΣΗ ΒΕΒΑΙΩΣΗΣ ΠΑΡΑΛΑΒΗΣ 





ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΣ ΑΠΟΣΤΟΛΗΣ ΚΑΤΑΛΛΗΛΟΥ ΜΕΣΟΥ Ή ΜΕΣΩΝ ΠΑΡΑΛΑΒΗΣ











ΓΡΑΦΕΙΟ ΚΙΝΗΣΗΣ του Λιμενικού Οργανισμού ή Αναδόχου





ΑΙΤΗΣΗ ΠΛΟΙΟΥ


(ΕΝΤΥΠΟ ΚΟΙΝΟΠΟΙΗΣΗΣ)





ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ ΡΟΗΣ ΕΡΓΑΣΙΩΝ





 


Απόβλητα συντήρησης


στουπιά / πανιά με πετρέλαιο


από συντήρηση μηχανημάτων


Κάπνα και υπολείμματα μηχανημάτων


Κατεστραμμένα ανταλλακτικά


Υλικά συσκευασίας (χαρτί, πλαστικό,


μέταλλα, βαρέλια κλπ)


Στάχτες και σκληρά υλικά


Σκουριές


Υπολείμματα χρωμάτων


Υπολείμματα φορτίου





Απόβλητα φορτίου


Τάκοι, σφήνες, στηρίγματα


Παλέτες


Υλικά περιτυλίγματος


Ιμάντες


Ζωικά απόβλητα


Υλικά αλιείας


Υπολείμματα από καύση απορριμμάτων επί του πλοίου 


κ.ά.











� Comprehensive Manual on Port Reception Facilities, ΙΜΟ 1999.


� A Waste Management Plan for Ship Generated Waste


� Πρόγραμμα Marion, Umweltrelevantes Informations- und Analysesystem fuer den Seeverkehr, Umweltbundesamt, 1999





� Umweltrelevantes Informations- und Analysesystem für den Seeverkehr, Umweltbundesamt, 1999


� A Waste Management Plan For Ship Generated Waste, ESPO 2000.


� Comprehensive Manual on Port Reception Facilities, ΙΜΟ 1999.


� Marion, Umweltrelevantes Informations – und Analysesystem fuer den Seeverkehr, Umweltbundesamt, 1999





� � HYPERLINK "http://www.epe.gr" ��http://www.epe.gr�





� http://www.terragon.net


� www.terragon.net


� Ερευνητικό πρόγραμμα με τίτλο : «Ανάπτυξη Σχεδίου Διαχείρισης Αποβλήτων και Καταλοίπων Πλοίων για τον ΟΛΠ Α.Ε.» Παν/μιο Πειραιά, Δεκ. 2002.


� Πηγή : Comprehensive Manual on Port Reception Facilities, ΙΜΟ 1999





� Πηγή : Comprehensive Manual on Port Reception Facilities, ΙΜΟ 1999


� Πηγή : Comprehensive Manual on Port Reception Facilities, ΙΜΟ 1999


� Πηγή : Comprehensive Manual on Port Reception Facilities, ΙΜΟ 1999


� Πηγή : Comprehensive Manual on Port Reception Facilities, ΙΜΟ 1999


� Ερευνητικό πρόγραμμα με τίτλο : «Ανάπτυξη Σχεδίου Διαχείρισης Αποβλήτων και Καταλοίπων Πλοίων για τον ΟΛΠ Α.Ε.» Παν/μιο Πειραιά, Δεκ. 2002.


� Ερευνητικό πρόγραμμα με τίτλο : «Ανάπτυξη Σχεδίου Διαχείρισης Αποβλήτων και Καταλοίπων Πλοίων για τον ΟΛΠ Α.Ε.» Παν/μιο Πειραιά, Δεκ. 2002.


� Mirda  Ikonen, EMSA, Προσωπική επαφή
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