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Degazage en mer*)
czyli jak pozbyæ siê resztek paliwa przewo¿onego

przez tankowce w miêdzynarodowych wodach terytorialnych Europy.

Liczne katastrofy tankowców jak np. ,,Erica”, ,,Prestige” itp. powoduj¹, ¿e

opinia publiczna interesuje siê ich skutkami. Tabelka poni¿ej przedstawia naj-

wiêksze tego typu katastrofy

FRANCJA I NOWE SPOJRZENIE
NA SPRAWÊ TANKOWCÓW ZANIECZYSZCZAJ¥CYCH
NASZE PIÊKNE MORZA
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Jednak inne z³o czeka niedaleko i, niestety, nie je-
steœmy tego zawsze œwiadomi.

Otó¿ dziesi¹tki, a nawet setki statków, tankowców
itp. przep³ywaj¹ codziennie tak blisko wybrze¿y, ¿e naj-
czêœciej mo¿na je zauwa¿yæ go³ym okiem (trudniejsze
jest nawet ich niezauwa¿enie…). Przewo¿¹ one ró¿ne-
go typu substancje, m.in. ró¿ne paliwa. Ka¿dy taki
transport to potencjalne niebezpieczeñstwo dla wy-
brze¿y, pla¿, flory i fauny, czyli dla nas te¿.

W ci¹gu ostatnich lat transport ten rós³ w ekspre-
sowym tempie, a warunki niekoniecznie. Mamy cho-
cia¿by powy¿sze przyk³ady, ale tak¿e te z przed kilku
lat, na przyk³ad ,,Tasman Spirit”.

Koszty przewozu s¹ oczywiœcie wysokie. Dla ich
zmniejszenia, tankowce – zamiast byæ czyszczone
w portach – prowadz¹ coraz czêœciej politykê wypu-
szczania odpadów do morza (fr. ).
Jest to oczywiœcie ca³kowicie nielegalna praktyka,
z któr¹ jednak nie³atwo walczyæ.

Niestety – œrodki, jakimi dysponuj¹ tak kraje Euro-
py Zachodniej, jak i Œrodkowej, s¹ dziœ jeszcze nie-
wystarczaj¹ce, a liczba ³ami¹cych prawo jest coraz wiê-
ksza. Wiele razy spotkania przedstawicieli rz¹dów pro-
wadzi³y do pewnych zmian, ale jak na dzieñ dzisiejszy
nadal jest zbyt wiele do zrobienia w porównaniu do
tego, co ju¿ zosta³o zrobione.

A liczby niestety nie k³ami¹. Wszystkie raporty
,,zielonych”, z ca³kowicie ró¿nych organizacji, przed-
stawiaj¹ skalê, na jak¹ te wykroczenia s¹ powszechne.
Udowodnione zosta³o np., ¿e katastrofy typu ,,Erica” to
w skali rocznej 1/10 ropy, jak¹ mo¿emy znaleŸæ wzd³u¿
wybrze¿y samej Francji… Podobnie jest w innych
krajach. Oznacza to, ¿e takie czyszczenie baków jest o
wiele bardziej niebezpieczne ni¿ katastrofy tan-
kowców, poniewa¿ wystêpuj¹ one ci¹gle i pozornie nie

przedstawiaj¹ zagro¿enia, bo nie s¹ dok³adnie
widoczne.

W marcu 2002 r. 500 ekspertów, przedstawicieli 70
krajów, spotka³o siê w Brescie aby dyskutowaæ o bez-
pieczeñstwie morskim. Wiele decyzji zosta³o podjê-
tych, m.in. ta, aby karaæ powa¿nymi grzywnami arma-
torów takich statków i aby zakazywaæ przep³ywu
wzd³u¿ brzegów Francji tankowcom w z³ym stanie.

Te decyzje, bardzo niekorzystne dla armatorów, zo-
sta³y podjête po weryfikacji wielu raportów, m.in. ra-
portu Paula Ronciere'a, francuskiego sekretarza gene-
ralnego ds. morza, który to oceni³, ¿e ogólna liczba za-
nieczyszczeñ morza spowodowanch przez katastrofy
tankowcowe, powoduj¹ce tzw. ,,czarne przyp³ywy”, jest
szacowana na 2,5% w skali rocznej, a ta spowodowana
czyszczeniem w morzu baków jest conajmniej 10 razy
wiêksza. Dane podaj¹, ¿e w skali rocznej na 500 – 1000
patroli (ró¿nica zale¿na od pogody itp.) ok. 1000 –
1500 tankowców zostaje spisane za przekroczenie lub
powa¿ne naruszenie przepisów morskich. Problemem
jest, niestety, niewystarczaj¹ca iloœæ œrodków i droga
technologia wykorzystywana przy ,,³apaniu na gor¹-
cym uczynku”. Wiêkszoœæ wykroczeñ ma miejsce w no-
cy, samoloty (awionetki celników morskich) wykorzy-
stywane do œledzenia nie zawsze s¹ wyposa¿one
w urz¹dzenia na podczerwieñ, dziêki którym mo¿na
wykonaæ zdjêcie statku, który w tym momencie odpro-
wadza do morza swe odpady.

dégazage en mer

Jedynie 1/10 przypadków koñczy siê procesami,
a kary dotychczas wymierzane nie zniechêca³y arma-
torów do dalszych dzia³añ wbrew prawu. Morza pozo-
staj¹ wiêc nie tylko szlakami morskimi ale tak¿e wiel-
kimi zbiorowiskami ró¿nego rodzaju œmieci.

tankowiec w porcie / imageafter.com



zielone brygady - pismo ekologów6

morze

nr 10 (200) paŸdziernik 2004

Kilka nowych inicjatyw pozwala jednak myœleæ,
¿e coœ siê mo¿e zmieni w najbli¿szych latach. Stwo-
rzenie tzw. chemicznego DNA pozwoli³aby na ziden-
tyfikowanie substancji znalezionych w morzu tak,
aby mo¿na je by³o porównaæ z tymi znajduj¹cymi siê
w bakach tankowców, podejrzanych o nielegalne
praktyki.

Kilka przyk³adów z ostatnich miesiêcy pozwala
nam myœleæ, ¿e jest jakaœ szansa na ocalenie na-
szych mórz. Dotychczasowe najwy¿sze kary osi¹-
ga³y w skali rocznej maksymalnie 100 000 Euro
w 300 sprawach s¹dowych. Jednak ostatnio kary
wzros³y. Kilka godnych naœladowania przyk³adów
jak nale¿y karaæ za podobne wykroczenia, to:

Koniec stycznia 2002: zatrzymanie i ukaranie ar-
matora statku ,,Golova” (Turcja), który spowo-
dowa³ zanieczyszczenie Morza Œródziemnego
i jego brzegów na dystansie 20 km, z czego 9 zna-
laz³o siê w stanie krytycznym. Do ukarania przy-
czynili siê cz³onkowie organizacji ,,Merci Erica”
(Dziêkujemy ,,Erico”).
Ukaranie armatora CMA-CMG Voltaire w mieœcie
Brest, za zanieczyszczenie spowodowane 27.3.
2003, na kwotê 100 000 Euro oraz 4 razy po 10
000 Euro (pozwy cywilne przeciw armatorowi).
Zatrzymanie 30.7.2003 i grzywna w wysokoœci
300 000 Euro dla armatora statku Dubrudja z Bu-
³garii, zakaz wstêpu na wody francuskie, a potem
(16.12.2003) jeszcze kara w wysokoœci 200 000
Euro w wyniku udowodnienia zanieczyszczenia
morza na d³ugoœci 5 km i szerokoœci 500 m
w okolicach Arle d'Orléan (departament Charen-
te Maritime). Kara zosta³a wydana raz jeszcze
w Brescie (departament Finistere).
Ostatnia ,,afera” siêga koñca stycznia 2004.
,,Cargo Pantokratas” z Cypru, nazwany we Fran-

cji ,,³obuzem morskim”, zosta³ ukarany 28.1. 2004
grzywn¹ 500 000 Euro za czyny spowodowane
19.12.2003. Jest to najwiêksza jak dotychczas kara
dla armatora za spowodowanie zanieczyszczenia
przez paliwa przewo¿one tankowcami. Pieni¹dze zo-
sta³y ju¿ wp³acone i bêd¹ wykorzystane do dalszej wal-
ki przeciw owym armatorom.

W innych regionach, m.in. na po³udniu Francji, walka
dopiero siê rozpoczyna. ,, trwa tam jeszcze
bezkarnie, powodowane m.in. przez armatorów grec-
kich, którzy stanowi¹ 40% floty europejskiej i 20% œwia-
towej, a która jest w bardzo z³ym stanie.

Trwaj¹ce do dziœ zanieczyszczenie wyspy Ile de Porq-
uerelle jest tylko jednym z wielu przyk³adów.

Jedno jest pewne, walka siê zaczê³a i rz¹dy krajów,
które w ostatnich latach zosta³y bardzo poszkodowane
zanieczyszczeniami (,,Prestige”, ,,Erica”), np. Francja,
Niemcy, Hiszpania nie dadz¹ za wygran¹, bo ich gospo-
darka na to nie pozwoli (regiony turystyczne przez rok po-
zosta³y bez wczasowiczów, co spowodowa³o du¿e prote-
sty i spowodowa³o wydanie z kieszeni podatników og-
romnych œrodków dla ratowania pla¿, flory i fauny mor-
skiej, a tak¿e na przemianê i rozwój tamtejszych miast
i wsi).

Walka trwa w Olonne-sur-Mer, Sables-d'Olonne,
Morbihan, Vallée d'Etel itd…
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Degazage”

Sabina Ma³ochleb
169 Rue Cuvier, 69006 Lyon, France

smalochleb@poczta.onet.pl

*) po francusku oznacza , czyli wyrzucaæ za-
nieczyszczenia pochodzenia naftowego do morza.
�ród³a: ekologiczne organizacje pozarz¹dowe, TF1 ,,

Dégazer odgazowywaæ

Nouvel Obser-
vateur”.

skorodowany kad³ub tankowca / imageafter.com
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Wobec faktu, ¿e 90% ropy naftowej
dociera do Europy drog¹ morsk¹, jest
naiwnoœci¹ s¹dziæ, ¿e wprowadzony
przez Uniê Europejsk¹ zakaz korzysta-
nia z tankowców jednokad³ubowych
oraz cumowania ich w portach europej-
skich rozwi¹¿e problem. Wystarczy
przypomnieæ sobie, ¿e ,,Exxon Valdez”
by³ tankowcem dwukad³ubowym.

awet oddalenie ich od wybrze¿a jest tylko roz-
wi¹zaniem po³owicznym. Nie zapominajmy, ¿e tzw.
,,Piêciu przeklêtych”, czyli piêæ tankowców z lat 70-
tych XX w. o pojemnoœci powy¿ej 50 000 t nadal
p³ywa po naszych wodach. Mo¿liwoœæ, ¿e tankowiec
ulegnie katastrofie, istnieje zawsze, niezale¿nie od
tego jak idealny by³by statek. Dlatego te¿ brak re-
gulacji w transporcie produktów ropopochodnych
jest Ÿród³em wszystkich problemów. Podobnie rów-
nie¿ brak ustawy o Europejskim Bezpieczeñstwie
Morskim, dostosowanej do obecnych czasów oraz
niedostateczna koordynacja dzia³añ, za³o¿eñ i œrod-
ków wszystkich krajów cz³onkowskich powoduje, ¿e
koniecznoœæ usuniêcia katastrofy ekologicznej jak¹
jest rozlanie surowca, spada na w³adze narodowe
i lokalne – o ile te bêd¹ wystarczaj¹co do tego kom-
petentne.

Nale¿y siê zastanowiæ, jak wiele katastrof potrze-
bujemy (,,Erica”, ,,Prestige”, ostatni w Danii), abyœ-
my w koñcu zdecydowali siê interweniowaæ w spo-
sób odpowiedzialny. Wydaje siê, ¿e morze nie jest
postrzegane jako czêœæ Europy. Regulujemy handel
niebezpiecznymi towarami wewn¹trz naszych kra-
jów, ale zapominamy o podobnych dzia³aniach na
naszych morzach, gdzie wiêcej jest ¿ycia ni¿ na na-
szych drogach i w miastach. W tym kontekœcie zadzi-
wiaj¹ce jest zaanga¿owanie z jakim odpowie-
dzieliœmy wszyscy na wezwanie Stanów Zjednoczo-
nych o wzmocnienie kontroli nad handlem broni¹
na drodze morskiej.

Kupno i sprzeda¿ ³adunku, wiele razy ju¿ pod-
czas rejsu statku, zarówno za pomoc¹ internetu, jak
i innymi drogami, powoduje, ¿e w przypadku kata-
strofy tankowca jest praktycznie niemo¿liwe wska-
zanie odpowiedzialnych i wyegzekwowanie wyp³aty
ubezpieczenia. Gdy porównamy europejskie prawa
z regulacjami w USA, okazuj¹ siê one zupe³nie nie-
wystarczaj¹ce. Powoduje to, ¿e handel i transport
ropy z jednego miejsca na œwiecie w inne jak najta-
niej i bez respektowania niczego i nikogo staje siê
bardzo dochodowym interesem.

Nadal nowych piratów morskich broni¹ stoso-wne
flagi, jak równie¿ niewystarczaj¹ce inspekcje w portach
(poruszane niepohamowan¹ konkurencj¹, aby zredu-
kowaæ koszty i przyci¹gn¹æ tankowce), które przerywa siê
podczas dni œwi¹tecznych lub nie wykonuje siê ich na sta-
tkach, które zrzucaj¹ balast lub zaopatrywane s¹ w pali-
wo.

Jesteœmy specjalistami w powtarzaniu nieszczêœæ
i szerzeniu g³upoty. Zasada o wolnoœci mórz powinna
zaczynaæ siê od ochrony œrodowiska i bezpieczeñstwa
transportu morskiego. Odpowiedzialnoœæ cywilna i kar-
na powinna obejmowaæ wszystkich, którzy uczestnicz¹ w
handlu, tzn.: agenta ubezpieczeniowego, czarteru-
j¹cego, poœwiadczaj¹cego, armatora, operatora, admini-
stratora oraz w³aœciciela ³adunku.

Wobec tych wszystkich faktów Unia Europejska uchyla
siê od odpowiedzialnoœci, przenosz¹c j¹ na Miêdzy-
narodow¹ Organizacjê Morsk¹ (IMO), która mia³aby wy-
eliminowaæ statki jednokad³ubowe. Organizacja ta dys-
ponuje jednak tylko dwoma mechanizmami, które nie-
stety s¹ niewystarczaj¹ce do przeprowadzenia takiej
akcji. S¹ to:

CLC lub Protokó³ 92 – wprowadzaj¹cy obowi¹zek kon-
troli tylko na 25% floty, wobec czego 75% pozostaje zu-
pe³nie bezkarne,
FIDAC – kraje, które podpisa³y ten uk³ad nie mog¹
zostaæ poci¹gniête do wiêkszej odpowiedzialnoœci
ani do wyp³aty wy¿szej sumy odszkodowania przez
prawodawstwo kraju dotkniêtego katastrof¹ tan-
kowca.

Co mo¿na zrobiæ? Potrzebne s¹ zmiany takie jak:
odpowiednia liczba inspektorów i fachowców na tere-
nie ca³ej Unii Europejskiej,
objêcie inspekcjami wiêkszej liczby tankowców (im
wiêcej, tym lepiej) bez wzglêdu na dzieñ tygodnia ani
warunki na jakich przybywa do portu,
utworzenie portów schronisk i regulacja tzw. ,,mor-
skich autostrad”,
zmodyfikowanie europejskiego prawodawstwa i do-
stosowanie go do wymogów wspó³czesnej sytuacji,
przejrzystoœæ i dokumentacja ruchu tankowców w por-
tach,
uznanie terenów czêsto nara¿onych na katastrofy tan-
kowców jako specjalne obszary dotkniête katastrof¹,

Wielkim b³êdem jest nie przedstawianie rzeczywistej
sytuacji zagro¿enia katastrofami tankowców, szcze-
gólnie w momencie gdy skutki tego typu katastrof s¹ ewi-
dentnie op³akane. Morze nie jest œmietniskiem dla naszej
nieodpowiedzialnoœci, ale Ÿród³em dóbr naturalnych, po-
¿ywienia i ¿ycia.
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Anibal Diaz

ILOŒÆ KATASTROF TANKOWCÓW

JAK OGRANICZYÆJAK OGRANICZYÆ
Unia Europejska uchyla siê od odpowiedzialnoœci
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