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Abstract

The marine transport even without damaged can be danger for the sea environment. The main water pollutions,
which are made by ships, are: petroleum, ballast water, bilge water, water after cleaning of tanker, rest from
separators, used oils, chemicals, sludge, garbage and air pollutions like sulphur and nitrogen oxides are produced in
combustion of fuel.

Regulations for the prevention of environment pollutions from ships are contained in The International
Convention - MARPOL 73/78.

The Marpol Convention regulates limits and ways of prevent ships pollutions by petroleum (annex 1), sludge and
garbage (annex IV and V), air pollutions (annex VI, entering into force on 19.05.2005r.). Regulations are particularly
rigorist for The Baltic Sea which is including to ,,Special Areas”, because can be easy degraded.

In the effect of this regulation is taking back pollutions at ports. In 2004 retook of oil water was 135 000 m*
sludge — 95 500 m’, garbage — 3 800 ton. Receiving pollution at ports eliminate accidental and purposeful dropping
into the sea.

Also adopted actions to reduce emission of toxics compounds are produced in combustion of fuel by establishing
emission limits and control sulphur and nitrogen oxides.

Keywords: marine transport, pollutions made by the ships, protection water and air, Marpol Convention, regulation
in the Polish maritime zone

TRANSPORT MORSKI JAKO ZRODLO ZAGROZEN SRODOWISKA
W POLSKIM OBSZARZE MORSKIM

Streszczenie

Transport morski stwarza szereg zagrozen dla Srodowiska morskiego rowniez w trakcie bezawaryjnej eksploatacji
Jednostek plywajqcych. Glownymi zanieczyszczeniami generowanymi przez statki sq skazajqce wode: zanieczyszczenia
ropopochodne, wody balastowe, zezowe, popluczyny ze zbiornikow, pozostalosci z separatorow, zuzyte oleje,
chemikalia, Scieki i Smieci oraz skazajqce powietrze m.in.: tlenki siarki i azotu powstajqce w procesie spalania paliw.

W celu zmniejszenia zanieczyszczenia Srodowiska przez statki, wprowadzono regulacje prawne, glownie
wynikajqce ze stosowania Miedzynarodowej Konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki -
MARPOL 73/78.

Konwencja Marpol 73/78 wprowadza ograniczenia i sposoby zapobiegania zagrozeniom ze statkow
powodowanymi przez rope naftowq (aneks 1), Scieki i smieci (aneks IV i V), zanieczyszczenia atmosfery (aneks VI,
ktory wszedt w zycie 19.05.2005r.). Szczegolnie rygorystyczne regulacje Konwencja wprowadza w stosunku do Morza
Baltyckiego, ktore zostalo zaliczone do obszarow specjalnych, szczegolnie podatnych na degradacje.

Efektem regulacji sprzyjajacych ochronie srodowiska morskiego jest m.in. odbior zanieczyszczen ze statkow w
portach. W 2004 r. ilos¢ zdanych w duzych portach polskich wéd zaolejonych wyniosta 135 000 m’, zanieczyszczen
sanitarnych — 95 500 m’, a odpadéw statych — 3 800 ton. Odbior odpadéw w portach eliminuje ich przypadkowe lub
celowe zrzuty do morza.

Podjeto rowniez dzialania w celu redukcji emisji zwiqzkow toksycznych powstajqcych w wyniku spalania paliw,
glownie poprzez wprowadzenie limitow i kontroli emisji tlenkow siarki i azotu.

Stowa kluczowe: transport morski, zanieczyszczenia generowane przez statki, ochrona wody i powietrza, Konwencja
Marpol, regulacje prawne w polskim obszarze morskim
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1. Wstep

Znaczna wigkszos¢ zanieczyszczen wprowadzanych do $rodowiska morskiego pochodzi z ladu.
Transport morski jest drugim w kolejnosci zrodlem zanieczyszczen zaréwno Srodowiska morskiego jak 1
atmosfery. Awarie 1 katastrofy jednostek ptywajacych na morzu, jednorazowo dostarczaja duze ilosci
zanieczyszczen, glownie ropopochodnych. Jednak udziat procentowy wprowadzanych w taki sposob
zanieczyszczen do morza jest znacznie mniejszy niz w wyniku tzw. bezawaryjnego transportu
morskiego. Ilosci zanieczyszczen ropopochodnych z poszczegdlnych zrédet, ktore trafiaja do morz
przedstawiaja si¢ w przyblizeniu nastgpujaco: 37 % stanowia zanieczyszczenia ropopochodne w
Sciekach 1 wodach transportowanych do moérz wraz z wodami rzecznymi, 33 % - bezawaryjna
eksploatacja statkow, 12 % - katastrofy zbiornikowcdéw, 9 % — depozycja z atmosfery, 7 % - zrodia
naturalne, 2 % - wydobycie ropy [14].

Polskie obszary morskie obejmuja wody wewngtrzne, morze terytorialne oraz obszar tzw. wylacznej
strefy ekonomicznej. Na calym obszarze, o lacznej powierzchni 33 800 km’, stanowiacej 8 %
powierzchni catego Morza Battyckiego i 11 % powierzchni naszego kraju, mozemy korzystac z zasobow
morza, ale rdwniez jestesmy zobowiazani do ich ochrony [17].

Na obszarze wod wewnetrznych znajduja si¢ duze porty handlowe i pasazerskie tj.: Swinoujscie,
Szczecin, Gdynia, Gdansk. Odbywajaca si¢ w tych rejonach intensywna zegluga, odbior r6znego rodzaju
odpaddéw ze statkdw i1 przetadunki towardw, stanowia potencjalne zrédio zagrozenia dla srodowiska.

W 2004 r. zawingto tacznie do glownych portow Polski 14931 statkoéw handlowych. Przetadowano
56 min ton towaréw sypkich i ptynnych, a liczba pasazeréw korzystajacych z komunikacji morskiej
wyniosta 0,6 mln 0sob [4]. Zgodnie z przewidywaniami wielkos$ci te wzrosng w ciagu najblizszych 15 lat
i tylko w Porcie Gdansk przetadunki (w tym znaczne ilo$ci paliw plynnych) moga wynie$¢ okoto 65 min
ton rocznie, a ruch pasazerski zwigkszy si¢ do 2,4 mln 0s6b rocznie [18].

Nie sa to wartosci male, dlatego tez Polska ratyfikowata i zobowiazata si¢ do przestrzegania szeregu
regulacji prawnych o charakterze migdzynarodowym 1 lokalnym, ktorych efektem ma by¢ zapobieganie
zagrozeniom i zanieczyszczaniu srodowiska morskiego powodowanego przez statki i transport morski.

Najbardziej kompleksowa migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza
przez statki jest Konwencja MARPOL 73/78, ktéra dotyczy wszystkich akwendéw morskich.
Postanowienia konwencji przyczyniaja si¢ do zapobiegania zanieczyszczeniu morza przez statki olejami,
szkodliwymi substancjami ciektymi przewozonymi luzem i w opakowaniach, §ciekami, $§mieciami oraz
do ograniczenia emisji gazow do atmosfery. Polska ratyfikowata Konwencje Marpol w 1987 r. [16].

Natomiast konwencja o charakterze lokalnym dotyczaca Morza Battyckiego jest Konwencja
Helsinska (Konwencja o ochronie srodowiska morskiego obszaru Morza Battyckiego 1974/1992 r.) [15].
Prawidla 4, 5, 6 zalacznika IV, ktére dotycza zasad usuwania $ciekow ze statkow, pokrywaja si¢ z
Zalacznikiem IV Konwencji Marpol 73/78. Wdrazanie konwencji zostato zrealizowane w 1998 r. w
formie pakietu Zalecen Komisji Helsinskiej zwanej ,,Battycka Strategia dla urzadzen do odbioru
odpaddw ze statkow”.

2. Potencjalne zanieczyszczenia skazajace wody w polskim obszarze morskim powstajace podczas
bezawaryjnej eksploatacji statkow

Bezawaryjny transport morski jest zrédlem niebezpiecznych dla wod morskich grup zanieczyszczen
t. [6,9, 17]:
¢ odpady olejowe zwiazane z eksploatacja, konserwacja 1 remontami uktadéw napgedowych oraz
instalacji sitowni. Zaliczamy do nich: resztki olejéw smarowych, wody zanieczyszczone olejami
z sitowni, szlamy olejowe z separatoréw paliw 1 oleju, wode zaolejona (powstajaca podczas
mycia zbiornikow tadunkowych), wody balastowe i zgzowe zmieszane z olejami smarowymi i
resztkami paliwa lub ropy,
e zanieczyszczenia fadunkowe, resztki tadunkoéw nieszkodliwych zaliczanych ogolnie do $mieci,
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resztki oraz poptuczyny po myciu tadowni z tadunkéw szkodliwych,

¢ odpady bytowe 1 $cieki zwigzane z obecno$cia zatogi 1 pasazerow: odpady stale (opakowania,
butelki, plastik, makulatura), odpady zywnosciowe oraz $cieki fekalne,

e zanieczyszczenia zwigzane z pracami modernizacyjno-remontowymi tj.: procesy produkcji i
piaskowania kadlubow statkow (metale cigzkie), malowanie kadlubéw lub usuwanie starej farby
(zwiazki cynoorganiczne),

e zanieczyszczenia biologiczne wod balastowych (mikro 1 makroorganizmy).

Wody balastowe $rednio stanowia od 20 do 60 % pojemnosci tadowni, wg Konwencji Marpol 73/78
(Zatacznik 1, rozdzial 1) wody balastowe mozna podzieli¢ na balast: oddzielony (woda jest catkowicie
oddzielona od tadunku), czysty (zawartos¢ oleju po ostatnim odpompowaniu nie przekracza 15 ppm) i
brudny (wodg wprowadza si¢ do zanieczyszczonych zbiornikow) [16].

W 2004 roku $rednie szacunkowe wielkosci zaolejonych wod balastowych odebranych w
portach Szczecin, Gdynia, Gdansk wyniosty odpowiednio: 12 000, 25 000, 35 000 m’rok™ i
pochodzity przede wszystkim z remontowanych statkow. Natomiast w Porcie Swinoujscie
zaolejone wody balastowe pochodzily przede wszystkim ze zbiornikowcow tadujacych olej
opatowy w terminalach paliwowych, a odebrana ich ilo§¢ w 2004 r. oszacowano na okoto 36 000
m’ [6]. W matych polskich portach w latach 1997-1999 zdawano rocznie okolo 440 m’
zaolejonych wod balastowych (Rys. 1 A) [6,7,8,9].

W sklad wod zgzowych wchodza: resztki olejowe (1-10%), czg$¢ transportowanego tadunku,
srodki czyszczace i antykorozyjne [13]. Wody z¢zowe odbierane sa w duzych portach. Odebrane
ilosci w 2004 roku wahaty si¢ w granicach od 5 300 m®> w Porcie Gdynia do 8 600 m® w Porcie
Szczecin (Rys. 1 B) [4].

Scieki powstajace na statkach dzieli si¢ na sanitarne — czarne (pochodzace z tazienek, ubikacji)
i lekkie - szare (z kuchni, spizarni, pralni, jadalni, tazienek, mycia) [13]. Podawane wg r6znych
zrodet $rednie ilosci $ciekdw wytwarzanych na statkach w ciagu doby przez jedna osobg wahaja
si¢ do 2,0 do 4,3 m3, z czego Scieki szare wynosza: 6 + 30 m3, a czarne 13 + 14 m’ [13, 19].
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Rys. 1. Srednie szacunkowe ilosci (m’ rok™) odebrane w polskich portach:
A. zaolejonych wod balastowych w latach 1997-2004; B. zaolejonych wod zezowych w 2004 roku
Fig. 1. Taken back of average number(m’ year™) for polish ports:
A. oil water in 1997-2004; B. oil bilge water in 2004 year

Szacunkowa ilo$¢ $ciekow sanitarnych odebranych w 2004 r. wahata si¢ od 60 000 m® w
Porcie Swinoujécie do 8 500 m® w Porcie Gdansk (Rys. 2 A). Natomiast w matych portach w
latach 1997-1999 $cieki byly zdawane jedynie w portach: Elblag - 2,0 m’rok™, Puck - 0,8 m’ rok™ i
Wiadystawowo — 13 600 m® rok™ [6,7,8,9] (Rys. 2 A).

W matych portach w latach 1997-1999 lacznie odebrano okoto 1750 ton rok $mieci statych (Rys. 2
B). Roczny szacunkowy odbidr $mieci gospodarczych wraz z odpadami poladunkowymi w duzych

363



M. Staniszewska, K. Bistram

portach wahaly sie od 450 ton rok™ w Szczecinie do 1800 ton rok™'w Swinoujéciu (Rys. 2 B) [7,8,9]. Tak
duze ilosci $ciekow sanitarnych oraz statych w Porcie Swinoujscie pochodza przede wszystkim z
terminalu promowego, gdzie w 2004 roku przyjechato 0,5 miln pasazerow [4].
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Rys. 2. Srednie szacunkowe ilosci odebrane w polskich portach w latach 1997-2004:
A. Sciekow sanitarnych (m’ rok™); B. odpadéw stalych (ton rok™)
Fig. 2. Average number of taken back for polish ports in 1997-2004:
A. sludges (m’ year”); B. garbages (ton year™)

3. Potencjalne zanieczyszczenia skazajace powietrze w polskim obszarze morskim powstajace
podczas bezawaryjnej eksploatacji statkow

Gléwnym zréodtem zanieczyszczen powietrza podczas bezawaryjnej eksploatacji statkow sa
sktadniki gazéw spalinowych tworzacych si¢ podczas spalania paliw, pozyskanych gtéwnie z przerobki
ropy naftowej. Powstate w tym procesie tlenki siarki (SOx), tlenki azotu (NOy), tlenki wegla (COx),
weglowodory (HC), pyly 1 niespalone czastki state-sadza, wywotuja wiele negatywnych skutkow w
srodowisku m.in.: kwasne deszcze, smog fotochemiczny, efekt cieplarniany, zaburzenia zdrowotne u
ludzi i organizmoéw zywych.

Do zanieczyszczen skazajacych atmosfer¢ w wyniku eksploatacji jednostek ptywajacych,
zalicza si¢ rowniez:

e produkty spalania $mieci, odpaddéw, olejow i ropy, (gtownie sa to dioksyny - polichlorowane
dibenzo-p-dioksyny - PCDD, polichlorowane dibenzofurany - PCDF),

e zanieczyszczenia gazowe z urzadzen do gaszenia pozaréw na statkach, do przedmuchiwania i
napetniania komor tankowcow podczas ich oprézniania, w tym zwiazki zubozajace warstwe
ozonowg (chlorofluorowgglowodory - CFC),

e zanieczyszczenia pochodzace z przeladunkéw masowych materialow ptynnych i gazowych
(lotne zwiazki organiczne - VOC, pary ropy naftowej i paliw ptynnych) oraz pyly towarow
masowych sypkich (wegiel, ruda zelaza, siarka, fosforyty, nawozy).

Szczegdlowe dane na temat iloSci powstajacych zanieczyszczen w gazach spalinowych
emitowanych przez statki ptywajace po Morzu Baltyckim sa trudne do oszacowania. Mozna jedynie
stwierdzi¢, ze transport morski dostarcza znacznie mniej zanieczyszczen niz transport ladowy.
Depozycja w Morzu Baltyckim tlenkow azotu emitowanych przez statki wynosi ponizej
6%, a tlenkéw siarki okoto 3,6 %, natomiast pozostale ilosci tych zanieczyszczen pochodza
z transportu ladowego [3,11]. Z drugiej strony nie sa to jednak ilo$ci mate np.: w Europie pn.-zach.
w 1990 roku statki zuzyly 4 mln ton paliwa, z tego 30% wynosito zuzycie w portach. Bylo to
réwnoznaczne wprowadzeniu do atmosfery 100 000 ton rok™ siarki, co odpowiada rocznej emisji
przez elektrowni¢ opalang weglem kamiennym o mocy 2 000 MW [3]. Nie nalezy wigc pomijaé
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udziatu spalania paliw na statkach w zagrozeniach §rodowiska, poniewaz jest ono istotne zwlaszcza
w przypadku obszarow szczeg6lnie wrazliwych na zanieczyszczenia, jakim jest Morze Battyckie.

3. Ochrona wody Srodowiska morskiego - regulacje prawne

W mysl Konwencji Marpol 73/78 Morze Battyckie jest obszarem specjalnym, na ktorym zabronione
jest usuwanie oleju, resztek olejowych, zaolejonej wody, za wyjatkiem oczyszczonej wody z sitowni o
stezeniach substancji ropopochodnych nie przekraczajacych 15 ppm. Wody zaolejone nie spetniajace tej
normy powinny by¢ przechowywane w zbiornikach retencyjnych i zdawane w portach, lub zmieszane z
paliwem 1 spalone (Marpol 73/78 Zatacznik I Prawidio 20, Zalecenie Komisji Helsinskiej 19/10). Statki
powinny posiada¢: plan zapobiegania rozlewom olejowym zgodny z wytycznymi IMO (Regulacja
MEPC 54 (32)) oraz ksiazke zapisow olejowych, prowadzonych zgodnie z wymogami Marpol 73/78
(Zaktacznik I Prawidlo 20) [16].

Na obszarach specjalnych zabronione jest usuwanie wszelkiego rodzaju $mieci (z wyjatkiem
odpadow zywnosciowych, w przypadku gdy jednostka ptywajaca znajduje si¢ w odleglosci
wigkszej niz 12 Mil morskich od najblizszego ladu) (Marpol 73/78 Zatacznik V, Zalecenie
komisji Helsinskiej, 19/9) [15,16]. Na kazdym statku o pojemno$ci co najmniej 400 ton brutto,
lub na ktorym znajduje si¢ co najmniej 15 osob zatogi, powinna by¢ prowadzona ksiazka - rejestr
zapisow $mieciowych zgodnie z wytycznymi Marpol 73/78 (Zalacznik V Prawidlo 9) oraz plan
postgpowania ze $mieciami w mys$l wytycznych IMO (Rezolucja MEPC 70 (30). Na obszarach
specjalnych w strefie mniejszej niz 12 Mm od ladu zabronione jest usuwanie nie oczyszczonych
Sciekow sanitarnych. Scieki (szare i czarne) powinny byé zbierane w zbiorniku retencyjnym i
zdawane w portach (Marpol 73/78 Zatacznik IV, Zalecenie komisji Helsinskiej, 19/9) [15,16].

Efektem zalecen wynikajacych z ww. konwencji oraz z polskiego ustawodawstwa jest szereg
wytycznych dotyczacych odbioru zanieczyszczen ze statkbw w portach dotyczacych informacji o:
odpadach na statkach, odbioru ich w portach bez ,specjalnych optat”, portowych urzadzeniach
odbiorczych i planach zagospodarowania odpadéw oraz wymogach zdania w portach przez statki
odpadow zaolejonych i1 substancji szkodliwych [2, 10, 15, 16, 21, 22, 23].

4. Ochrona atmosfery - regulacje prawne

Problem zanieczyszczania powietrza przez transport morski reguluja postanowienia zatacznika

VI Konwencji MARPOL 73/78, ktory wszedl w zycie dnia 19 maja 2005 r. Zatacznik VI
Konwencji wprowadza dziatania majace na celu redukcje nastepujacych zanieczyszczen
powietrza:
a. tlenkow azotu i siarki poprzez okre$lenie wymaganych limitow zawarto$ci NOx w gazach
spalinowych oraz limitow zawarto$ci siarki w spalanym paliwie (Tab. 1.). Zachgcono roéwniez
armatoré6w do stosowania technologii proekologicznych oraz zaostrzono wymagania, jakie
powinno spetia¢ paliwo przeznaczone do spalania w silnikach na statkach.

Nalezy doda¢, ze w Unii Europejskiej obowiazuje Dyrektywa 1999/32/WE, ktora
wprowadzita od 2000 roku jeszcze bardziej restrykcyjne, niz zalecane w zalaczniku VI
Konwencji Marpol, limity siarki w lekkim paliwie silnikowym pochodzacym z rafinacji ropy
naftowej (paliwa gazowe i Diesla) na poziomie 0,2 % (m/m), a od 1.01.2008 r. nawet na poziomie
0,1% (m/m). Wymagania dyrektywy obowiazuja statki wszystkich bander, ktore przebywaja na
wodach wewnetrznych, w portach 1 na wodach przybrzeznych w pasie 12 Mm od brzegu panstw
cztonkowskich UE. Polska uzyskata 4-letni, do 31 grudnia 2006 r., okres przejsciowy w zakresie
dostosowania si¢ do wyzej wymienionych limitow zawarto$ci siarki w paliwie [20].

b. substancji zubozajacych warstwe ozonowa. Postanowienia prawidla 12 zabraniaja rozmyslne;
emisji do atmosfery (takze w trakcie konserwacji, obstugi, napraw i likwidacji instalacji oraz
urzadzen) przez  wszystkie  statki  substancji  zubozajacych  warstwa  ozonowa
(chlorofluorowgglowodoréw - CFC). Zabrania si¢ stosowania nowych instalacji zawierajacych te
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Tab. 1. Postanowienia dotyczqce ograniczenia zanieczyszczenia powietrza przez produkty spalania paliw [16,20]
Tab. 1.Regulations concerns of limits air’s pollutions are produced in combustion of fuel [16,20]

Ograniczenia emisji
Zanieczyszczen

Uwagi

Tlenki azotu (NOx) - prawidlo 13

Dopuszczalne wartosci
emisji tlenkéw azotu
NOx (obliczone jako
calkowita wazona
emisja dwutlenku azotu)
w gazach spalinowych
zaleznie od nominalne;j

predkosci obrotowej
silnika (n):

Obroty nominalne -
Emisja  [min’]

[g kWh']

n<130 17

130<n<2000 45xn’

Postanowienia dotycza kazdego silnika o mocy wigkszej niz 130 kW,
ktory zostat zamontowany na statku zbudowanym lub znacznie
przebudowany po 1.01.2000 r. Z wyjatkiem silnikow:

- zespotow awaryjnych (todzie ratunkowe, wyposazenie awaryjne),

- statkow ptywajacych wytacznie na wodach wewngtrznych danego
panstwa (powinny podlega¢ innym, ustalonym przez administracje,
$rodkom kontroli emisji NOx),

- na statych i ruchomych platformach i wiezach wiertniczych, jezeli
silniki te wuzywane sa bezposrednio w celu poszukiwania,
wydobywania i przetwarzania zasobéw mineralnych dna morskiego,

- statkbw nowych lub poddanych przebudowie po 1.01.2000 r., a
przed wejsciem w zycie zat. VI pod warunkiem, ze statek plywa
wylacznie pomigdzy portami panstwa, ktorego banderg podnosi.

Wprowadzono Kodeks Techniczny emisji NOx, ktéry wymaga, aby

kazdy silnik (po przegladzie wstgpnym), do ktorego Kodeks ma

zastosowanie, posiadat po dniu wejscia w zycie zal. VI wydane przez

02) administracj¢ =~ Miedzynarodowe  Swiadectwo o  zapobieganiu

n>2000 9,8 | zanieczyszczaniu powietrza przez silnik (Engine International Air
Pollution Prevention Certificate -EIAPP Certificate) potwierdzajace
spetnianie ustalonych limitow emisji NOx. Dalsze przeglady beda
wykonywane okresowo lub po dokonaniu modyfikacji silnika.
Dopuszcza si¢ rowniez stosowanie zatwierdzonego przez
administracje, dodatkowego systemu oczyszczania spalin oraz ,,innych
roéwnowaznych metod redukcji emisji tlenkoéw azotu".

Tlenki siarki (SOx) - prawidlo 14

Dopuszczalna Postanowienia maja zastosowanie do wszystkich statkow.

zawarto$¢ siarki w Stosowaniu paliw o okreslonej zawartosci siarki towarzysza dodatkowe

paliwie: wymagania takie jak, koniecznos¢:

- nie powinna - podania zawarto$ci siarki w paliwie (% (m/m) w dokumencie
przekraczaé 1,5 % dostawy (przechowywanego na statku minimum 3 lata), klauzuli o
(m/m) dla statkow zgodno$ci paliwa z wymaganiami odpowiednich prawidet zat. VI.
eksploatowanych oraz przechowywania minimum 12 miesigcy probki paliwa,

wewnatrz obszarow
kontroli emisji
tlenkow siarki SOx
(rozpatrywanych jako
catkowita wazona
emisja dwutlenku
siarki),

- powinna by¢ ponizej
4,5 % (m/m) dla
obszarOw poza
kontrola.

- wyplukania systemu paliwowego z catego paliwa (o wyzszej niz
wymagana zawarto$ci siarki) przy wejsciu na obszar kontroli emisji
SOx,

- dokumentowania  wszelkich operacji
przechodzeniem na inny rodzaj paliwa.

Dopuszcza sig, wewnatrz obszarow kontroli emisji, stosowanie paliwa

o podwyzszonej zawarto$ci siarki pod warunkiem, ze zastosowany

zostal system lub metoda oczyszczania spalin, umozliwiajaca

1Zmniejszenie catkowitej zawartosci SOx w spalinach ponizej 6 [g kWh'
].

Obszarem kontroli emisji SOx jest objete Morze Battyckie. Kolejnym

takim obszarem, po wejsciu w zycie zal. VI, ustanowione zostanie

Morze Potnocne i Kanal La Manche.

zwiazanych z
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substancje, z wyjatkiem hydrochlorofluoroweglowodorow (HCFC), ktére moga by¢ stosowane na
statkach do 1 stycznia 2020 r. Wprowadzono obowiazek przekazywania usuwanych ze statkow
substancji oraz urzadzen zawierajacych CFC do specjalnych urzadzen odbiorczych [20].

c. lotnych zwiazkéw organicznych (VOC). Prawidlo 15 przewiduje mozliwo$¢ wyznaczania
portow, w ktorych obowiazkowym bedzie zdawanie do zainstalowanych na ladzie urzadzen
odbiorczych VOC ze wszystkich zbiornikowcow.

d. substancji powstajacych podczas spalania na statku. W przypadku Morza Baltyckiego
potwierdzono calkowity zakaz spalania odpadow.

Podsumowanie

Glownym zrodlem zanieczyszczenia morza, rowniez w polskim obszarze morskim, sa ladowe zrodta
antropogeniczne. Jednak ilo$ci zanieczyszczen powstajacych w wyniku bezposredniej dzialalnosci
cztowieka na morzu, zwlaszcza w wyniku tzw. bezawaryjnej eksploatacji statkow sa znaczne. Dlatego
tez tych zrodet zanieczyszczen srodowiska morskiego nie nalezy pomijaé, tym bardziej, ze w mysl
Konwencji Marpol 73/78 Morze Baltyckie zostato zaliczone do obszarow specjalnych, szczegolnie
podatnych na degradacje.

Aby zapobiec przypadkowemu lub umyslnemu wrzucaniu zanieczyszczen ciektych i statych do
morza oraz aby zmniejszy¢ zanieczyszczenie powietrza przez ruch statkow wprowadzono regulacje
prawne. Najbardziej kompleksowa migdzynarodowa konwencja dotyczaca zapobiegania
zanieczyszczania morza przez statki jest Konwencja MARPOL 73/78, a w stosunku do ochrony Morza
Baltyckiego — Konwencja Helsinska. Obie konwencje wprowadzaja szczegolnie rygorystyczne regulacje
w stosunku do akwenu Morza Baltyckiego.

W ramach realizacji postanowien Konwencji Helsinskiej w marcu 2004 roku przeprowadzono
kontrole wdrozenia zadan w portach Gdansk, Gdynia, Kotobrzeg, Szczecin i Swinoujécie. Wyniki
kontroli nie byly zadawalajace. Stwierdzono brak uporzadkowanego systemu odbioru odpadow ze
statkbw oraz stosowanie portowe] specjalnej optaty za odbidr zanieczyszczen. Rowniez
ewidencjonowanie ruchu statkéw w portach nie bylo doktadne. Zarzady portow nie posiadaty petnego
rozeznania o ilosci $ciekow 1 wod zaolejonych odebranych w portach oraz informacji, czy wszystkie
statki zostaly w portach obstuzone w zakresie odbioru tych odpadow. Wykryto réwniez brak
kompletnych informacji o odpadach znajdujacych si¢ na statkach. Zbyt p6zno administracje portowe
zawarly umowy z podmiotami gospodarczymi na $wiadczenie ustug zwiazanych z odbiorem wod
zaolejonych ze statkow [12].

Zaniedbania i1 nieprawidlowosci w wigkszosci zostaly usunig¢te. Obecnie w zadnym z
kontrolowanych portow nie pobiera si¢ dodatkowej optaty za odbior zanieczyszczen ze statkow.
Wszystkie porty posiadaja ,,Plan gospodarowania odpadami i pozostatosciami tadunkowymi”,
ktory jest ogdlno dostepny na stronach internatowych poszczegdlnych portow.

Natomiast wymagania odno$nie poprawy zanieczyszczenia powietrza przedstawione w
zalaczniku Konwencji Marpol 73/78 trudno bedzie zrealizowaé, takze na statkach polskich,
poniewaz aby uzyska¢ wymagane stopnie redukcji emisji tlenkéw azotu i siarki, bgdzie trzeba
dokona¢ modyfikacji technicznej stosowanych dotychczas silnikéw okrgtowych lub budowy
dodatkowych instalacji [3].

Warto réwniez zastanowi¢ si¢ czy wymagania odnosnie redukcji emisji szkodliwych tlenkow
nie sa za mato restrykcyjne. Dopuszczalny poziom emisji NOy powstajacych w trakcie spalania
paliw przez silniki ladowe wynosi 9,2 [g kWh™'], czyli jest nizszy niz dla statkéw [1]. Z drugiej
jednak strony spalanie paliw na statkach dostarcza znacznie mniejszej ilo$ci zanieczyszczen
powietrza niz transport ladowy. Jednakze w przypadku tak podatnego na degradacje obszaru
Morza Battyckiego, kazda ilo$¢ wprowadzanych zanieczyszczen ma istotne znaczenie.
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