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RYZYKO ROZLEWOW PRODUKTOW
ROPOPOCHODNYCH I INNYCH SUBSTANCJI
NIEBEZPIECZNYCH W AKWENIE MORZA
BALTYCKIEGO

STRESZCZENIE

W artykule zwrocono uwage na stale rosngce niebezpieczenstwo katastrofy
ekologicznej w Akwenie Morza Battyckiego, spowodowanej rozlewem produktow
ropopochodnych i innych substancji niebezpiecznych. Scharakteryzowano transport
morski, ktadgc szczegolny nacisk na tendencje jego wzrostu w zakresie przewozu ropy
naftowej.  Zidentyfikowano miejsca niebezpieczne dla  Zeglugi z duzym
prawdopodobienstwem zaistnienia wypadku z udziatem Srodka transportujgcego
ADR. Opisano réwniez ekologiczne skutki katastrofy, spowodowanej wydostaniem sie
duzej ilosci ropy naftowej do morza.

WSTEP

Zlewisko Morza Baltyckiego to wazny os$rodek handlu (22% obrotow
handlu $wiatowego) 1 produkcji przemystowej (ok. 20% produkcji
swiatowej). Baltyk, ze swoimi licznymi portami, stanowi rdéwniez
strategiczng przestrzen transportowg 1 w coraz wigkszym stopniu funkcjonuje
jako element unijnego systemu transportowego - Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T). To niezwykle korzystne dla gospodarki panstw
regionu przeobrazenie akwenu, stanowi jednak powazne wyzwanie dla sfery
bezpieczenstwa. Baltyk jest juz obecnie jednym z najbardziej zattoczonych
korytarzy transportowych. Przez ten akwen, co przedstawiajg wyniki badan
prezentowanych przez Komisj¢ Helsinska (Helcom), przewozonych jest 500-
700 milionéw ton tadunkéw rocznie, a dobowy ruch to okoto 2000 duzych
jednostek, w tym 200 tankowcow. Natomiast prognozy swiadcza o tym, ze
w najblizszych kilku latach znacznie wzroscie ich ilo$¢. Zwigzane jest to
miedzy innymi z dynamicznym rozwojem panstw Baltyckich. Przyktadem
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tego moga byé plany budowy Gazoportu w okolicy Swinoujscia, jak rowniez
dalsza rozbudowa portu Gdansk.

PRZEPISY PRAWNE | SYSTEMY BEZPIECZNSTWA
TRANSPORTU NA MORZU BALTYCKIM

W zakresie transportu morskimi drogami wodnymi, kwestie przewozu
towarow  niebezpiecznych,  reguluja  wewnetrzne  rozporzadzenia
poszczegdlnych krajow oraz konwencje miedzynarodowe, ktore byly
ratyfikowane rowniez przez Polskg. Nalezy do nich m.in. Konwencja
MARPOL 73/78 - Miegdzynarodowa Konwencja o zapobieganiu
zanieczyszczenia morza przez statki, Kodeks IMDG - Migdzynarodowy
morski kodeks towardow niebezpiecznych Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO), stanowigcy zatacznik do Miedzynarodowej Konwencji
0 bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS), Kodeks IBC — Migdzynarodowy
kodeks budowy 1 wyposazenia statkdow przewozacych niebezpieczne
chemikalia luzem.

Pomimo istniejagcych pewnych narzedzi prawnych 1 konwencji
regulujacych przewo6z tadunkOw niebezpiecznych, brak jest zintegrowanej
strategii wspolpracy miedzy krajami Basenu Morza Battyckiego, W zakresie
zarzadzania kryzysowego, w sytuacji wystgpienia na tym akwenie klgski lub
katastrofy ekologicznej. W ocenie specjalistow wspolna strategia umozliwi
zintegrowane dziatania w zakresie identyfikacji 1 analizy zagrozen
ekologicznych, planowania przeciwdziatania tym zagrozeniom oraz ich
monitorowania, a w sytuacji kiedy wystapia, umozliwi ona skuteczne
i efektywne dziatanie wydzielonych sit do likwidacji ich skutkow.

Jednym z wazniejszych elementow zintegrowanej  strategii
w analizowanym zakresie jest system informatyczny, ktéry w sposob
kompleksowy zabezpieczatby funkcjonowanie systemu zarzadzania
kryzysowego. Z badan wynika, ze podobne systemy funkcjonuja w niektorych
panstwach w mniej lub bardziej zaawansowanej formie. Sa to gltownie
systemy monitoringu tadunkéw niebezpiecznych, przewozonych na statkach
morskich. Poczawszy od systeméw VTS (Vessel Traffic System), w ktérych
statki majg obowigzek zglaszania do systemu informacji o obecnos$ci, o klasie
i o ilosci przewozonych tadunkow niebezpiecznych na burcie, poprzez
bardziej zaawansowang automatyczng forme¢ identyfikacji jednostki
ptywajacej AIS (Automatic Identification System), do rozbudowanych
systemow komputerowych opartych na EDI (Electronic Data Interchange).
Wykorzystujac EDI, strony wysylaja informacje o przewozonym tadunku
w formie zakodowanego komunikatu elektronicznego. Nastepnie, za
posrednictwem sieci komputerowej, dociera ona do zainteresowanych stron,
bioracych udzial w tej wymianie handlowej. Przyktadem tego ostatniego
rozwigzania, bedacego rozwinigta forma monitorowania tadunkéw



niebezpiecznych z wykorzystaniem EDI, jest oparty na porozumieniu
administracji portéw, wspélny projekt PROTECT. Zrzesza on kilka portow
Europy Zachodniej, wsrdd ktorych mozna wymieni¢: Hamburg, Antwerpig,
Le Havre, Rotterdam, Southampton, Felixstowe i Bremg. Ich wewnetrzne
systemy komputerowe sg rdzne, ale na wspodlnej platformie, ktora w tej
sytuacji spetnia system PROTECT, strony informuja si¢ wzajemnie, jakie
tadunki niebezpieczne, w jakiej ilosci i na jakie statki zostaty zatadowane.

Niestety aktualne potrzeby, wynikajagce ze wzrostu transportu,
wskazuja, ze wykorzystywane na Baltyku systemy sa niewystarczajace.
Ograniczaja si¢ one do funkcji zbierania i gromadzenia informacji
0 przewozonych towarach. Brak jest natomiast narzedzi umozliwiajace
analize ryzyka zaistnienia wypadku, oraz monitorowania biezacej sytuacji,
w ktorej moze dojs¢ do kolizji dwoch jednostek itp.

CHARAKTERYSTYKA TRANSPORTU MATERIALOW
NIEBEZPIECZNYCH NA BALTYKU

Zgodnie z oficjalnymi zrodtami ponad 90% towaréw na Swiecie
transportowanych jest drogg morska (szczegodlnie na wicksze odleglosci), a do
ich transportu wykorzystuje si¢ ponad 46200 jednostek o wypornosci
przekraczajacej 500 ton. W ich tadowniach transportuje si¢ tadunki masowe
(substancje ropopochodne, gazy, niebezpieczne substancje chemiczne) oraz
drobnicowe (samochody, lekarstwa, maszyny, owoce, nasiona, warzywa),
kontenery i ludzi®. Wielko$¢ przewozéow z roku na rok zwieksza sie
powodujac, ze liczba oraz natgzenie ruchu jednostek ptywajacych stale rosnie.

Transport w Regionie Baltyckim ma i bedzie miat charakter morski —
zaré6wno w ruchu pasazerskim, jak i w transporcie towaréw, a porty stanowig
kluczowe czynniki w tym systemie®.

Na Morzu Baltyckim wyr6znia si¢ nastepujace kategorie zeglugi (bez
rybotoéwstwa):

— ruch kabotazowy (pomiedzy poszczegolnymi portami M. Battyckiego);
— potaczenia promowe (state i sezonowe);
— ruch petnomorski w funkcji M. Baltyckiego jako punktu poczatkowego

i docelowego w zegludze §wiatowe;j®

Wielkos¢ przewozow oraz najwazniejsze trasy zeglugowe zilustrowano
narys. 1.

Istotng role w systemie transportu morskiego (oprocz jednostek
ptywajacych 1 obiektéw infrastruktury) speilniaja trasy zeglugowe. Na

* A. Szulczewski, Wspblczesne zagrozenia transportu morskiego, Rocznik Bezpieczeristwa
Morskiego, Gdynia 2008, s. 31.

® K. Rokicifiski, Zagrozenia asymetryczne w regionie battyckim, Warszawa 2006, s.119
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Baltyku trasy zeglugowe ograniczone sa warunkami geograficznymi (gltéwnie
glebokoscig toréw wodnych).

Najbardziej niebezpiecznymi pod wzgledem nawigacyjnym rejonami
na Baltyku sg Kattegat, Wielki Belt, Oresund i Kadetrinne oraz rejon na
potudnie od wyspy Gotland, Zatoka Finska i rejon Wysp Alandzkich.
Dotyczy to w szczegolnosci warunkow w okresie zimowym w warunkach
zlodzenia, gtownie w rejonie Zatoki Botnickiej i Finskiej'.

Do najbardziej niebezpiecznych (ze wzgledu na rodzaj przewozonego
fadunku) jednostek ptywajacych naleza tankowce. Sg to jednostki
0 stosunkowo duzym zanurzeniu, a co si¢ z tym wigze, 0 ograniczongj
swobodzie wyboru tras zeglugowych. Dlatego tez dla tankowcow
0 zanurzeniu ponad 12 metrow wytyczono trasy, ktorych podstawowym
celem jest oddzielenie ruchu tych jednostek od pozostatych statkow. Dotyczy
to Zatoki Finskiej, rejonow w poblizu wysp Gotland i Oland, rejondéw
pomiedzy Bornholmem, a potudniowa Szwecja oraz Baltyku Poludniowego.
Kolejnym, niebezpiecznym pod wzgledem zeglugi rejonem, sa zwezenia
Kadetrinne, Cie$niny Dunskie i Kanat Kolonski. Dwie ostatnie trasy stanowia
prawdziwe okno na $wiat w ruchu petnomorskim i dlatego, pod wzglgdem
mozliwosci  wykonania atakow  terrorystycznych, stanowig bardzo
newralgiczne punkty.
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Zrédlo: M. Ilnicki, K. Kubiak, P. Mickiewicz, Morski transport ropy i gazu
w warunkach zagrozen aktami przemocy, Wroctaw 2006, s. 45.

Rys. 1. Szacunkowy rozktad rocznego ruchu jednostek na Morzu Battyckim

" Tamze, s. 123.



Battyk, bedacy od lat 90 ubieglego wieku akwenem, na ktérym
dynamicznie rozwija si¢ transport multimodalny®, w szybkim tempie staje si¢
elementem globalnego systemu transportu surowcéw energetycznych. Jest to
podyktowane zaréwno rosyjska polityka ekspansji surowcowej, rywalizacja
ekonomiczna, jak i1 konsekwencjg préb dywersyfikacji polskich dostaw
surowcOw energetycznych. W efekcie na jego wybrzezu juz obecnie dziata
okoto 40 terminali paliwowych, ktore szybko powiekszaja swe mozliwosci
przetadunkowe. Tylko rosyjskie porty (przede wszystkim Primorsk i Ust-
Luga) zakladajg szybkie podwojenie i docelowe potrojenie zdolnosci
przetadunkowej. Mozna wigc przyjac, ze w roku 2010 pojemno$¢ battyckich
terminali wyniesie okoto 542,2 mln ton ropy, a wielko$¢ przewozoéw wyniesie
150 min ton. Przektada si¢ to na znaczacy wzrost liczby zbiornikowcow,
pokonujacych ten akwen. Tylko z rosyjskich portow wykonuja one okoto 8
tys. rejsow, transportujac srednio 2,2 min barylek ropy oraz produktow
naftowych dziennie®. Uwzgledniajac powyzsze uwarunkowania nalezy
stwierdzi¢, ze transport substancji ropopochodnych stanowi najwigksze
zagrozenie dla akwenu Morza Baltyckiego.

W ciggu najblizszych pigciu lat na Baltyku dojdzie do "naftowej
rewolucji". Zgodnie z prognozami Szwedzkiego Instytuty Zeglugi, ruch
tankowcow w tym akwenie moze wzrosngé nawet cztero-pigciokrotnie.
Najwicksze zmiany wigza si¢ z planami Rosji, ktdra nosi si¢ z zamiarem
rezygnacji z dalszej eksploatacji rurociggu '"Przyjazn" i skierowad
transportowang nim rop¢ na tankowce. W tym celu Rosjanie rozbudowuja
infrastrukture przesylowa w kierunku Zatoki Finskiej oraz koncza budowe
nowoczesnego portu naftowego w Primorsku. Gdy inwestycje zostang
zakonczone, w eksploatacji pozostanie jedynie poludniowe odgatezienie
"Przyjazni", dostarczajace rop¢ m. in. Stowacji, Czechom i Wegrom. "Nie
mozemy nadal pozwala¢ na to, by na tranzycie naszej ropy zarabialy
skonfliktowane z nami kraje, takie jak Polska czy Litwa" - tlumaczy te
polityke premier Rosji Wiadimir Putin. W HELCOM (Komisji Helsinskiej)
wszyscy zdaja sobie sprawe, ze spowodowane geopolityka tendencje wzrostu
ruchu tankowcéw to bomba z opdznionym zaptonem. Do Katastrofy musi
doj$¢ predzej czy pdzniej, tym bardziej, ze Rosjanie wykorzystuja statki nie
spetniajace elementarnych wymagan bezpieczenstwa *°.

Wybrzeze Morza Baltyckiego jest regionem o ogromnym znaczeniu dla
polskiej turystyki i wypoczynku. Wyciek ropy naftowej moze byé wiec
dotkliwy nie tylko dla srodowiska naturalnego, ale tez dla rybolowstwa

8 Przewdz towaréw przy uzyciu co najmniej dwoch réznych galezi transportu na podstawie
umowy o przewo6z multimodalny, z miejsca polozonego w jednym kraju, gdzie towar przejat
W pieczg operator transportu multimodalnego, do oznaczonego miejsca przeznaczenia
potozonego w innym kraju.

° P. Mickiewicz, Morski transport surowcow energetycznych - nowe zadanie dla systemu
reagowania kryzysowego, Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego, Gdynia 2008.

19 http://wvww.trojmiasto.pl/wiadomosci/Baltyk-zapelni-sie-tankowcami-n31789.html



i turystyki przez dlugie lata po katastrofie. W waskich ciesninach czy
zatokach, gdzie woda jest ptytka, skutki wycieku moga by¢ powazniejsze niz
na otwartym morzu. Jak podkreslaja przedstawiciele gmin nadmorskich,
korzys$ci z wydobycia i transportu ropy naftowej na Battyku spltywaja do
nielicznych przedsigbiorstw i1 budzetu centralnego, a nie do lokalnych
spotecznosci, ktore beda musialy ponosi¢ koszty ewentualnego skazenia
srodowiska™.

PRZYCZYNY WYPADKOW Z UDZIALEM ZBIORNIKOWCOW

Obecnie na Baltyku odnotowuje si¢ ok. 120 wypadkow rocznie
z udzialem réznego rodzaju jednostek ptywajacych. Ze wzgledu na trudne
warunki nawigacyjne najczgéciej dochodzi do wplynigcia na mielizng, co
w2007 roku stanowilo prawie potowe (45%) wszystkich zgloszonych
przypadkow. Kolizje sg drugg pod wzgledem wielko$ci najczestsza
przypadtoscig zeglugi morskiej (33%).

Gloéwna grupa jednostek uczestniczacych w wypadkach s3 statki
towarowe, a nastgpnie statki pasazerskie 1 zbiornikowce. Podstawowg
przyczyna tych sytuacji jest btad czltowieka, 32% wszystkich przypadkow,
a nastgpnie czynniki techniczne (20%).

Zbiornikowce, ze wzgledu na tadunek ktéry przewoza, stanowig
najwicksze zagrozenie dla §rodowiska.

Do gtownych niebezpieczenstw, ktore przyczyniaja si¢ do katastrof tego
typu jednostek naleza: '

a) pozary i eksplozje;

b) niewlasciwe cumowanie zbiornikowca;

C) nieostroznos$¢ w trakcie operacji przetadunkowych;

d) zle zarzadzanie statkiem, btedy nawigacyjne;

e) zly stan techniczny statkow, wady strukturalne. =

Pozary i eksplozje

Aby mogl powsta¢ pozar niezbedne sa trzy elementy: materiat palny,
tlen i1 energia cieplna. Plynne produkty naftowe lub palne substancje chemiczne
nie palg si¢ same - palng si¢ ich opary. W ich przypadku opary wytwarzane sg
w kazdej temperaturze otoczenia. Niektore substancje np. nielotna ropa

Uhttp://srodowisko.ekologia.pl/ochrona-srodowiska/Ropa-na-Baltyku-Czysty-Baltyk-
Zrownowazony-rozwoj-bezpieczny-transport,66.html.

12 H. Borakowski, Bezpieczenstwo pracy na zbiornikowcach przewozacych rope naftowa i jej
produkty, Wydawnictwo Wyzsza Szkota Morska, 1974, s. 54-115.

13 K. Idaczyk, Katastrofy zbiornikowcow jako zagrozenie dla $rodowiska morskiego,
gospodarki morskiej i zeglugi panstw znajdujacych si¢ w strefie skazenia, AMW, Gdynia 2008,
s. 34.



naftowa i wigkszos$¢ palnych ciat stalych, wymagaja podgrzania do pewnej
temperatury, zanim wytworza pary niezbe¢dne do palenia. Z chwilg zapalenia
danej substancji, wzrasta jej temperatura i wytwarzane sg coraz to wigksze
ilosci par, co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do przekroczenia temperatury
krytycznej 1 wywotania reakcji zwanej eksplozjg. Eksplozja stanowi
najwicksze zagrozenie dla zbiornikowca. Zjawisko to doprowadzi¢ moze do
catkowitego zniszczenia i zatonigcia statku.

O pisujac zagrozenie pozarowe na zbiornikowcach, nalezy osobno
potraktowac kwestie pozaréw begdacych nastgpstwem wezesniejszych eksploz;ji.
Moga by¢ spowodowane wybuchem nagromadzonych oparow lub wywotane
gwaltownym przebiegiem reakcji chemicznych w przewozonych substancjach.
Przyczyna eksplozji moga by¢ rowniez celowo poditozone tadunki wybuchowe
lub podpalenie (terroryzm). **

Niewlasciwe cumowanie zbiornikowca oraz nieostrozno$¢ podczas operacji
przeladunkowych

Operacje przetadunkowe, balastowanie, bunkrowanie,
przepompowywanie tadunku z jednego zbiornika do drugiego wymaga od
zatogi zachowania duzej ostroznosci. Statek powinien by¢ zacumowany do
nabrzeza w sposob bezpieczny, zgodnie z przepisami terminalu. Liny
cumownicze powinny spetnia¢ wymagania norm wytrzymato§ciowych a ich
naprezenie powinno by¢ systematycznie kontrolowane.

Niewlasciwe zacumowanie statku powoduje niebezpieczenstwo
przesuwania si¢ jednostki. Kazdy nadmierny ruch zbiornikowca, wzglednie
odsuniecie si¢ od nabrzeza, moze spowodowac bardzo powazne uszkodzenia
mechaniczne w instalacji przetadunkowej, na nabrzezu jak i na statku, co
w konsekwencji moze doprowadzi¢ do niekontrolowanego wycieku substancji
do wody lub pozaru. Stad tez, mozliwo$¢ bezpiecznego zacumowania
zbiornikowca przy nabrzezu jest jednym z najwazniejszych punktow
negocjowanych przy zawieraniu umowy czarterowej.”

7Z1e zarzadzanie statkiem, bledy nawigacyjne

Wiele katastrof zbiornikowcoéw wynika niestety z btedu cztowieka. Blad
ten nalezy rozumie¢ jako niedoktadnosé, niedbalstwo, niestarannosc,
niefrasobliwos$¢ 1 niedostateczne kwalifikacje zatogi oraz personelu ladowego
zwigzanego z eksploatacjg statku, pilotazem itd., lub wynikajace z przekonania
o wlasnej nieomylnosci.

1% Tamze, s. 35-37.
% Tamze, s. 37-39.



Bledy nawigacyjne wiaza si¢ ze ztym okresleniem pozycji, spéznionymi
decyzjami dotyczagcymi zmiany kursu na bezpieczny, z niewlasciwym
nadzorem i inspekcja urzadzen na statku oraz nieprzestrzeganiem zasad
bezpieczenstwa. W konsekwencji moga powodowac bardzo powazne wypadki,
takie jeilec wejscie statku na mielizng lub skaty, utrat¢ sterowno$ci oraz
kolizje.

71y stan techniczny statkow, wady strukturalne

Znaczna ilo$¢ Kkatastrof spowodowana jest nieodpowiednim stanem
technicznym oraz wadami strukturalnymi zbiornikowcow. Nalezg do nich: zty
stan urzadzen i zaworéw na statku, obluzowanie lub zerwanie nitow,
peknigcia, ugiecia i wygiecia kadtuba spowodowane: przecigzeniem statku
fadunkiem, zaawansowang korozja, krucho$cig materialu z ktérego jest
zbudowany lub zmeczeniem wynikajacym np. z ciggle powtarzajacych sie
przeciazen jednostki, ztym stanem technicznym konstrukcji oraz zbyt dlugim
czasem eksploatacji."’

Powyzsze zagrozenia sg gtowng przyczyng katastrof zbiornikowcow
przewozacych produkty ropopochodne oraz inne substancje niebezpieczne. Jak
podaja statystyki, najczesciej wystepujacymi przyczynami powstania katastrof
na morzu sg bledy ludzkie. Wynika to z nieuwagi, niewystarczajacych
kwalifikacji, nieprzestrzegania przepiséw i ignorancji, podejmowania btednych
decyzji. Wiele jednostek wypuszczanych w morze, powinna by¢ wycofana
zuzytku z powodu wieku, ztego stanu technicznego, jak rowniez
niedostosowania ich do nowych, rygorystycznych norm transportowych. Mimo
to nadal ptywaja po naszych wodach, zagrazajac srodowisku morskiemu.

PRZYKLADY KATASTROF ZBIORNIKOWCOW PRZEWOZACYCH
ROPE NAFTOWA ORAZ PRODUKTY ROPOPOCHODNE

Katastrofa zbiornikowca ,,Amoco Cadiz”

Zbiornikowiec ,,Amoco Cadiz” zostal zbudowany w 1973 .
W Hiszpanii w stoczni w Kadyksie i byl zarejestrowany pod bandera
Liberyjska. Miat dtugo$¢ 330 m, 50 m szerokosci, ok. 233 700 ton nosnosci.*®
Statek ten wiozl 223 tys. t. ropy arabskiej do Rotterdamu.

® Tamze, s. 35-37.
= Tamze, s. 40-41.
%8 http://pl.wikipedia.org/wiki/MT_Amoco_Cadiz.



Zrédto, http://www.navymar.com/Naufragios/Amoco.jpg

Rys. 2. Katastrofa ,, Amoco Cadiz”

Katastrofa wydarzyta si¢ 16 marca 1978 roku, kiedy zbiornikowiec
znajdowal si¢ u wejscia do kanatu La Manche. Do wody przedostato si¢
wowczas ok. 216 tys. ton surowej ropy naftowej oraz 4 tys. ton benzyny.
Zanieczyszczeniu ulegly 224 mile morskiego wybrzeza. Straty w biomasie
szacowane byly na ok. 60 mIn rozmaitych organizmoéw morskich, tworzacych
ogniwa fancucha pokarmowego funkcjonujacego w ekosystemie (zgineto ok.
37 tys. ptakéw morskich). Straty finansowe rowniez byly trudne do
oszacowania, jednak mozna przyja¢, ze przekroczyty 300 min USD™.

Gtowna przyczyna katastrofy statku byla awaria jednego
z hydraulicznych urzadzen zespotu sterowniczego, przez co statek stracit
sterowno$¢ i osiadl na mieliznie.

Katastrofa zbiornikowca ,,Exxon Valdez”

Podobne skutki przyniosta katastrofa Exxon Valdez (24 marca 1989 —
wybrzeza Alaski). Zbiornikowiec zbudowany zostal w San Diego w 1986.
Miat 300 m dtugosci, 50 m szerokosci, ok. 211 500 ton nos$nosci. Przewozit
206 tys. ton ropy z portu w Valdez na Alasce do pozostatych stanow USA.*

1 M. Prus, Ekonomiczne skutki rozlewdw ropy naftowej na przykladzie ,,Amoco Cadiz”,
Technika i Gospodarka Morska 1983 nr 11, s. 596-597.
20 http://pl.wikipedia.org/wiki/MT_Exxon_Valdez.
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Rys. 3. Przemieszczanie zanieczyszczenia olejowego po katastrofie
zbiornikowca, ,,Exxon Valdez”

W wyniku katastrofy do morza przedostato si¢ 60 — 70 tys. ton ropy.
Skazeniu ulegto 600 mil morskich wybrzeza. Wedtug danych urzedu ochrony
srodowiska Stanow Zjednoczonych bezposrednio w wyniku katastrofy zgingto
ponad 35 tysiecy ptakow morskich (w tym 146 rzadkich bialoglowych ortow
morskich), 990 wydr, 30 fok, 14 lwéw morskich i 17 wielorybow. Ale osta-
teczna liczba martwych zwierzat jest znacznie wyzsza. Pelne koszty rozlewu
oszacowane zostaly na 2 mld USD (tylko przedsigbiorstwa potowowe z Alaski
stracity ok. 100 mln USD)?.

Przeprowadzone $ledztwo ujawnito, ze katastrofa byta wynikiem
ludzkiego btedu. Zbiornikowiec kierowany byt nie przez kapitana, ale przez II1
oficera, ktory nie posiadal uprawnien do przeprowadzania jednostki przez
Ciesning Ksigcia Williama. Stojacy za sterami oficer popehit blad i skierowat
statek na podwodne skaty. W tym czasie kapitan zbiornikowca Joseph
Hazelwood spat pijany w swojej kajucie. 10 godzin po tragicznym zdarzeniu w
jego krwi stwierdzono 0,6 promila alkoholu. Zostala wytoczona przeciw niemu
sprawa sgdowa o prowadzenie statku w stanie nietrzezwym, za co grozito 15
lat wigzienia. Ostatecznie sad uznat go za winnego zaniedbania i skazal na
1000 godzin prac spotecznych przy oczyszczaniu plaz Alaski z ropy naftowe;,
a takze 50 000 dolaréw grzywny.?

2n, Perzynski, Katastrofa, ,,Morze”, 1989 nr 7, s. 6; Najwicksza tragedia 1989 roku, ,,Morze”,
1989 nr 12, s. 8.
22 http://wiadomosci.polska.pl/kalendarz/kalendarium/article.htm.

10



Katastrofa zbiornikowca ,, Torrey Canyon”

Zbiornikowiec ,, Torrey Canyon”, zbudowany zostat w 1959 r. w Stanach
Zjednoczonych i mial no$nos$ci 67 tys. ton. W 1965 roku armator statku
zdecydowatl si¢ na jego przebudowe, gdyz koszty eksploatacji wigkszych
zbiornikowcow byly tylko kilkukrotnie wicksze. Zbiornikowiec zostat
przedluzony i podwyzszony w Japonii osiggajac dtugos¢ 298 m, szerokos¢ 38
m, wysoko$¢ 21 m a no$nos$¢ 118 225 t. Teraz, jako superzbiornikowiec, mogt
przewozi¢ 119 000 ton ropy. Stal si¢ bardzo zyskownym, ale i bardzo
niebezpiecznym statkiem handlowym.?

W czasie wypadku superzbiornikowiec,, Torrey Canyon” przewozit rope
iranska z Mena el Ahmadi do brytyjskiego portu naftowego w Milford Haven.
Katastrofa wydarzyta si¢ 18 marca 1967 r. o godz. 8.50 koto wyspy Scilly, 4
km od latarniowca ,, Seven Stones”. Statek z pelnym tadunkiem ropy wszedt
na podwodne skaty ,,.Seven Stones” z predkoscia 17 weztéw (ok. 31 km/h).
Skaty rozpruly szes¢ prawoburtowych zbiornikdw, z ktérych natychmiast
zaczeta wydostawac sig ropa.

Bilans katastrofy byl tragiczny. Zanieczyszczone zostaly plaze i strefa
przybrzezna Kornwalii i Bretanii. Wygineli przedstawiciele 32 gatunkow
zwierzat morskich. Odnotowano masowe ofiary wsrod ptactwa wodnego,
zerujacego na przybrzeznych wodach. Zatrute zostaly obszary hodowli
skorupiakow, muszli i roslinno$ci morskie;.

Zrédto, http://southwestseakayaking.co.uk/2007/06/page/2/

Rys. 4. Katastrofa ,, Torrey Canyon”

2 http://www.gazetawyborcza.pl/1,86176,3997945.html.
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Do wypadku doszto w wyniku btedéw nawigacyjnych, nieporozumien
po miedzy kapitanem, a oficerami oraz ztych polecen wydanych przez
kapitana. Jego rozkaz o zmianie kursu spowodowat, ze ,, Torrey Canyon” obrat
jedna z najbardziej niebezpiecznych drog, prowadzaca przez kilkumilowe
waskie przejScie z niebezpiecznymi podwodnymi skatami o nazwie ,,Seven
Stones”. W wyniku nieodpowiedniego zmierzenia odleglosci zbiornikowca od
skat i ztego potozenia dzwigni steru, statek osiadal na skatach, a ze zbiornikéw
wylato si¢ 120 tys. ton ropy, stwarzajagc jedng z najwigckszych w historii
katastrof ekologicznych.

Katastrofa zbiornikowca ,,Globe Asimi”

Najwigkszy na Battyku rozlew substancji ropopochodnej mial miejsce
19 listopada 1981 r. na podejsciach do Kilajpedy. Z uszkodzonego
zbiornikowca ,,Globe Asimi” do morza wydostalo si¢ 16,5 tys. ciezkiego oleju
opatowego. Silnemu skazeniu ulegl odcinek brzegu o dlugosci 30 km,
a grubos$¢ warstwy oleju w porcie dochodzita miejscami do 20 - 30 cm. Zasieg
catkowity skazenia brzegu wynosit ok. 90 km. Strona radziecka nie ujawnita
innych danych o kosztach katastrofy®.

EKOLOGICZNE SKUTKI KATASTROFY NA MORZU

Ropa i substancje ropopochodne, po przedostaniu do morza, w pierwszej
fazie rozptywaja si¢ po jego powierzchni tworzac szczelng i lepka warstwe,
ktora nie przepuszcza, wrecz zamyka doplyw promieni stonecznych,
powodujac powazny spadek zdolnosci fotosyntetycznych organizmow
morskich. Warstwa olejowa zakléca wymiang gazowa pomie¢dzy atmosfera,
a morzem, wskutek czego spada zawarto$¢ tlenu w warstwie sasiadujgce
z plamg olejowg. Po pewnym czasie lotne sktadniki wyparowuja, a tym samym
zanieczyszczaja atmosfere. Pod wplywem warunkdéw metrologicznych
i hydrologicznych panujacych na morzu, ropa ulgga rozbiciu na emulsje, ktore
wnikajg w glab toni wodnej, tworzac zanieczyszczenia obje¢tosciowe. Do tych
zanieczyszczen naleza rOwniez: ropa rozpuszczona w wodzie, zlepki i powstate
zawiesiny. Do gleboko$ci 1 metra wode zanieczyszczaja zlepki. Zawiesiny
i emulsje czgsto wypetniaja cata objetos¢ zbiornikow ptytkich, a w morzach
glebokich dochodza nawet do glebokosci 500m. Znaczna cze$¢ produktow
ropopochodnych rozpuszcza si¢ w wodzie, natomiast jej ci¢zkie frakcje
odpadajg na dno i tworza zanieczyszczenia denne. Na skutek wystepujacych

*Tamze.
% P, Mickiewicz, Morski transport surowcéw energetycznych - nowe zadanie dla

systemu reagowania kryzysowego, Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego, Gdynia
2008.
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pradow morskich oraz czesto wiejacych wiatrow, zanieczyszczenia
przemieszczajg si¢ na znaczne odlegtosci. Dochodzac do 1adow sa wyrzucane
przez fale na brzeg. W ten sposob brzegi akwendéw i plaze ulegajg
powierzchniowemu oraz objetosciowemu skazeniu, nawet do 1m w glab ziemi.

Zrédto, http://whyfiles.org/1680il_spill/images/valdez_duck.jpg,
http://www.channel6.dk/native/Grabs%20full/AK4-078V .jpg

Rys. 5. Fauna morska po kontakcie z ropa naftowg

W wyniku takich katastrof cierpig przede wszystkim: ptactwo wodne
zerujgce na przybrzeznych wodach oraz zwierzeta i ro$liny morskie.
W przypadku ptakow glownym niebezpieczenstwem jest zanieczyszczenie
opierzenia oraz zaoliwienie przewodu oddechowego i pokarmowego. Ropa
oblepiajac opierzenie, niszczy jego strukture¢ w wyniku czego nastgpujg
zaburzenia w lotnodci i termoregulacji ciata. Dostajac si¢ do organizmu
wywoluje sthuszczenie ptuc, silne podraznienie zotagdka, zaburzenia w watrobie
oraz zaburzenia w ukltadzie nerwowym. W konsekwencji prowadzi to do ich
$mierci. Znaczne rozlewy ropy powoduja odciecie ptakéw od ich zrddet
pokarmu, wptywajac na zmniejszenie ich populacji nawet o 90%.

Podobnie  jak ptaki, ssaki morskie rowniez stykajg si¢
z zanieczyszczeniami. Zwierzgta pokryte sierScig absorbuja rope, co jest
przyczyna zaburzen w termoregulacji ciala. To w konsekwencji moze
przyczyni¢ si¢ do ich $mierci. Rozlewy ropy powoduja réwniez masowe
wymieranie matzy, wywotujac wiele daleko idacych ekologicznych nastepstw.
Organizmy te maja duze znaczenie w procesie biocenozy. Skutkiem moze by¢
wzrost toksycznosci wod morskich.

W wyniku skazenia masowo ging ryby morskie. Glownie z powodu
niedotlenienia. Niedotlenienie wynika z pokrycia skrzel zlepkami i zawiesina.
Na dzialanie skazenia narazona jest roéwniez zewnetrza ich powtoka i uktad
pokarmowy.
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W  wyniku rozproszenia (dyspersji) zanieczyszczeh w wodzie,
pojedyncze czastki moga by¢ wchloniete przez organizmy. Moze to wywolaé
przemijajaca lub trwala bioakumulacje zanieczyszczen w organizmach
zwierzat. Jest ona niezwykle grozna, poniewaz niektore sktadniki maja
wlasciwosci toksyczne lub rakotworcze. Przez to, ze cztowiek czesto korzysta z
zasobow morz i oceandw jest bezposrednio narazony na dziatanie tych toksyn.

Wielkos¢ szkéd spowodowanych zanieczyszczeniami zalezy od bardzo
wielu zmiennych, sposréd ktorych najwazniejsze to: ilos¢ 1 rodzaj
zanieczyszczen, stan i temperatura morza, jego glteboko$¢, obecnosé pragdow
morskich i ptywoéw oraz ich wielkos¢, wrazliwos$¢ ekologiczna akwenu, a takze
jego pierwotne skazenie. %°

WNIOSKI

Morze bylo, jest i bedzie najtansza droga transportu towardow
masowych. W ostatnich latach obserwuje sig¢, ze liczba statkéw jak i ich
wielko$¢ 1 tadownos¢ ciagle rosnie, zwtaszcza w $rod tankowcow. Ilos¢
ropy transportowanej przez Wielki Belt do roku 2015 ma wzrosnad¢
040%. Wraz ze wzrostem ilo$ci przewozow morskich wzrasta ryzyko
zaistnienia wypadku, a tym samym katastrofy ekologicznej z udziatem statku
przewozacego materiaty niebezpieczne.

Przy planowaniu transportu materialdow niebezpiecznych droga morska
nalezy pamigta¢, ze najwazniejszym czynnikiem jest bezpieczny ich
zatadunek, przewoz i wytadunek. Odpowiedzialni za ten proces powinni
zZ calg surowoscig ponosi¢ konsekwencje swoich zaniedban, jakich dopuscili
si¢, podczas jego realizacji.

Morze jest nie tylko drogg do przewozu towardw, jest zrodlem
zywnosci, miejscem odpoczynku ludzi i domem wielu organizméw zywych.
Dlatego powinnismy dotozy¢ wszelkich staran, nie baczac na koszty, aby
prawdopodobienstwo zaistnienia katastrofy ekologicznej, z udziatem statkéw
przewozacych materiaty niebezpieczne, byto bliskie zera. Szczegodlnie jest to
istotne w przypadku tak matych akwenow, jak Morze Battyckie. Jedyne ujscie
do Oceanu Atlantyckiego znajduje si¢ na terenie cie$nin Dunskich. Dlatego
od$wiezanie wody w tym akwenie przebiega bardzo wolno i trzeba okoto 35
lat, by nastgpita catkowita jej wymiana.

Katastrofa na skale , Torrey Canyon”, w rejonie potudniowego
Battyku, moze zatama¢ gospodarke morskg Polski na Kilka lat, a jej rezultaty
bedg odczuwalne przez nastepne kilkadziesigt. Niektore zasoby mogg by¢
utracone bezpowrotnie. Zanieczyszczone zostang ogromne powierzchnie

2 Badkowski A., Dubrawski R., Gruszczyfski B., Problemy zanieczyszczenia morza.
Zrodla, nastgpstwa i sposoby likwidacji zanieczyszczen, Wydawnictwo Instytutu
Morskiego, 1977.
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piaszczystych brzegow. Szkody poniosg wszystkie podmioty, zaréwno
zaangazowane bezposrednio w katastrofe, jak armatorzy, producenci ropy,
ubezpieczyciele, mieszkancy skazonego regionu oraz osoby zaangazowane
posrednio np. turysci.

10.

11.

12.
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14.
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THE RISK OF SPILLS OF PETROLEUM PRODUCTS AND OTHER
HAZARDOUS SUBSTANCES IN THE WATERS IN THE BALTIC SEA

ABSTRACT

The paper highlights the growing danger of environmental disaster in the
Baltic Sea basin, caused by spills of petroleum products and other hazardous
substances. It has characterized maritime transport, with particular emphasis on its
growth trend in the transport of crude oil. Dangerous shipping points have been
identified as those, having high probability of accident involving the transportation of
ADR agent.

The paper also describes the environmental consequences of the disaster
caused by release of large quantities of crude oil into the sea.
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