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Bevezetés

A nyilt tengerek és oOcednok bolygonk 70%-at alkotjdk, igy a vildg legnagyobb
kiterjedésii kozos teriiletének is nevezhet6ek. A tengereck két fontos funkcidja — a
kapcsolattartas és szallitas — mellett! napjainkban jelentds szerepet kap az éldforrasok
kihasznalasa, a gaz és olaj kitermelése, valamint hulladéklerakoként torténd hasznositasa.? A
XVII. szazadban Hugo Grotius De mare liberum cimii konyvében fogalmazta meg a nyilt tenger
szabadsagat, igy az, mint res communis, mindenki szamara hozzaférhetd; a nyilt tengercket
egyetlen allam sem sajatithatja ki.> Azonban azt mar Grotius is elismerte, hogy nem minden
tenger szamit mindenki altal elérhetének.* Késdbb a nyilt tenger szabadsaga egy altalanosan
elfogadott nemzetkdzi elv lett,® azonban ez az elv a mai napig nem a tengerek egészére
vonatkozik® — vannak olyan tengeri teriiletek, amelyek a parti allam szuverenitasa al tartoznak:
a parti tenger példaul kivételt képez a nyilt tenger szabadsaga alol, mint a parti allam
szuverenitasa ala tartozo teriilet. De e teriiletek tekintetében is érvényesiilnek bizonyos
korlatok, igy a parti allam koteles a békés athaladas elttirésére.

A tengerek mindig is fontos szerepet jatszottak a kereskedelemben és a szallitdsban
egyarant, amelynek kovetkeztében szdmtalan artalmas és veszélyes anyag keriilhet a nyilt
vizekbe, masrészrdl a haldszat vagy egyéb tengeri €l6lények levadaszasa is jelentOs karokat
okozhat a tengeri okoszisztémaban. Mivel a szennyezések —, valamint a tengeri €l6lények
védelme — a tengerjog kiemelt részét képezik, igy mindkett6t egy nagyon Osszetett és
részletekbe mend védelmi rendszer kialakitasaval lehet csak a megfeleld mértékben megovni.
Tovabba a XX. szazadban bekovetkezett technoldgiai fejlodés kovetkeztében a kdolajtermelés
egyre jelentésebb szerephez jutott, melynek egyik f6 forrasa a kontinentalis talapzat
(continental shelf). E terillet f6l6tt — a Truman elndok 1945-6s nyilatkozatanak
kezdeményezésével kialakult szokds alapjan’ — a parti allamok szuverén jogokat gyakorolnak

a természeti forrasok feltarasa és kiaknazasa tekintetében.®

! Malcolm N. Shaw: Nemzetkozi jog, Complex Kiadé, 2008, Budapest, 449.0.

2 patricia Birnie-Alan Boyle—Catherine Redgwell: International Law and the Environment, Oxford University
Press, Oxford, 2009, 379.0.

3Hugo Grotius: De Mare Liberum, 2. fejezet; http://socserv2.socsci.mcmaster.ca/econ/ugcm/3113/grotius/Seas.pdf
-2013. 09. 07-i allapot

4 R.R. Churchill-A.V. Lowe: The Law of the Sea; 1999, Manchester University Press, 3. kiadas, 71.0.

® Tengerjogi Egyezmény, 1982, Montego Bay, 87.cikk

® Emellett a Korzet teriilete, mint az emberiség kozds 6roksége, mint a jov6 generacio érdekeit is figyelembe
veendd elv is megjelent. Ld. Kovacs Péter: Nemzetkozi Kozjog, Osiris Kiado, Budapest, 2011, 612.0.

7 Kovéacs Péter: i.m., 603.0.

8 Tengerjogi Egyezmény, 77. cikk


http://socserv2.socsci.mcmaster.ca/econ/ugcm/3ll3/grotius/Seas.pdf

A szennyezések mértéke ellenére azonban az 6ceanok képesek az emberi tényezdk altal
okozott hatasok (antropogenikus hatasok) Ontisztitas utjan torténd ,,kikiiszobolésére”. De az
oceanok a szarazfoldrol szarmazd, kozvetleniil a tengerbe Omlott szennyezdanyagok
mennyisége, valamint az Ontisztitd folyamat korlatai miatt nem tudjak vizeiket effektiven
tisztan tartani.® Mindemellett figyelembe kell venni tobb tényezot is: eszerint az dceanok
homogén jellemzokkel rendelkeznek — a tengerdramlatok, sétartalmuk, egymassal vald
kapcsolodasuk tekintetében, valamint a szennyez6 anyagok kiilonb6z6 forrasokbol szarmazasa
olyan tényez6knek szamitanak, melyekre a nemzetk6zi kornyezetjognak valaszként megfeleld
1épéseket kell tennie.’® Emiatt sziikség van egy kielégitd szabalyozas létrehozasara és
fenntartasara annak érdekében, hogy a szennyezd, karositd folyamatok visszafordithatoak, a
tisztulasi folyamatok pedig felgyorsithatoak legyenek. E tényekkel azonban meglehetdsen
késon, csak az 1970-es, 80-as években kezdtek el foglalkozni — részben az addig bekovetkezett
olajkatasztrofak'! és maés jelentds karosodast okozd szennyezések'? hatdsira — és amely
teriileteken egyébként a GESAMP® tanulmanyai alapjan a tengerek védelme a kezdeti
szabalyozashoz képest sokkal kiemeltebb szerepet kapnak.

Dolgozatom megirdsanak célja, hogy bemutassam a tengeri — kiilondsen a hajokrol
szarmazo — olajszennyezések természeti kornyezetre gyakorolt hatdsait a bekovetkezett
olajkatasztrofakon és a folyamatosan boviilé jogi szabalyozdson keresztiil, szemléltetve a
megeldzésre, illetve elharitasra vonatkoz6 nemzetkozi kornyezetjogi ¢€s tengerjogi
szabalyozast, illetve hogy ennek kapcsan felhivjam a figyelmet néhany sarkalatos jogi

problémara.

% Alexander M. Bronfman: Self-Purification in the Context of the Problems of Anthropogenic Ecology of the Sea;
GeoJournal, Vol. 27, 1992. 141-148. o.

10 Alexandre Kiss-Dinah Shelton: International Environmental Law, Transnational Press, Ardsley, 2004, 3. kiadas,
496-497.0.

11 Lasd Torrey Canyon, Amoco Candiz, Exxon Valdez, Ixtoc I altal okozott szennyezések.

12 p¢ldaul a mérgezd anyagok altal okozott karok, a hajokrol szarmazo ballasztviz, amely alkalmas lehet , tengeri
¢életformak” szallitasara, ezaltal egy adott teriileten kialakult 6koszisztémaban egy mas térségbdl szarmazo, a
ballasztvizzel egyiitt a tengerbe juttatott €lolények jelentds karokat tudnak okozni.

13 Joint Group of Experts on the Scientific Aspects of Marine Environmental Protection
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I. Nemzetkozi kornyezetjogi kitekintés

Annak ellenére, hogy a tengeri olajszallitds gyakorlata meglehetdsen koran kialakult —
az chhez kapcsolodd szabalyozas azonban még sokdig véarattatott magara. De olaj ipari és
hétkoznapi alkalmazasa miatti megnovekedett fogyasztisa a hajoiparra is jelentds hatast
gyakorolt — annak folyamatos ndvekedéséhez vezetett. Mig a fejlettség terén a hagyomanyosan
tengeri allamok joval nagyobb elonyt ¢élveztek, addig mas allamok — akar foldrajzi, akar
gazdasagi helyzetiik miatt — vajmi kevés lehetdséget kaptak ,,igényeik érvényesitésére”. Erre
példa lehet Magyarorszag is, ahol a XVIII. szazadi ,.fellendiilés” — pontosabban Fiume
kikotdjének visszacsatolasa — utdn napjainkra gazdasagi és foldrajzi pozicidja miatt a hajoipar
folyamatosan ,.elsorvadt”. Magyarorszag az 1990-es években még rendelkezett tengeri
olajszallitasra alkalmas hajokkal, példaul a Pannon River tengeri aruszallitisra alkalmas
hajoval, amely 2000-ig magyar lobogo6 alatt hajozott a tengeren, altaldban tengeri olajkutak

farasaval foglalkozo cégek alkalmazasaban.

1. A tengeri szennyezések altalanos kérdései

Annak ellenére, hogy a nemzetkozi kornyezetjog gyokerei mar a XIX. szdzadban
megjelentek,” a nemzetkozi kdryezetjog csak az elmult par évtizedben valt a nemzetkdzi jog
,dinamikusan fejlédd jogteriiletévé”.® A nemzetkdzi kdrnyezetjog fejlddése az 1970-es évek
elején, a stockholmi konferencidnak kdszonhetéen jelentds lendiiletet kapott.!” A konferencian
egy 26 elvet tartalmazd nyilatkozaton kiviil egy 109 pontos akcidterv is elfogadéasra kertilt,
valamint 1étrehoztadk magat az ENSZ Kornyezetvédelmi Programjat is (United Nations
Environmental Programme, a tovabbiakban UNEP). A Konferencia céljai koziil kiemelend6 a
szennyezd és mérgezd anyagokkal kapcsolatos nyilvantartas vezetése, valamint az 6cednokba
bocsatéassal okozott szennyezések megeldzése.'® Abban az iddben az okozott kar tekintetében
fennallo felelésség ¢és kartérités megallapitisa féleg az dallamok kozott felmeriild

szennyezéseknél kulcsfontossagu szerepet kaphatott volna, azonban azaltal, hogy nagyon sok

14 http://www.sci-tech.hu/hajogyartas.sci-tech.hu/00home/02home.htm - 2013.11.17-i allapot

15 Alexandre Kiss—Dinah Shelton: Guide to International Environmental Law, Martinus Nijhoff Publishers,
Boston, 2007, 32. o.

16 Raisz Aniko: A kornyezetvédelem helye a nemzetkozi jog rendszerében — avagy nemzetkdzi kdrnyezetjog birdi
szemmel, Miskolci Jogi Szemle, 6. évfolyam, 1. szam, 2011, 90-108.0., 90.0.

17 Az ENSZ Kozgylilése altal 5sszehivott 1972-es emberi kdrnyezetrdl szol6 vilagkonferencia.

18 1 ars Emmelin: The Stockholm Conferences; Ambio, Vol. 1, No. 4., 1972, 135-140. o.
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allam nem volt hajland6 elismerni a felelosségét, e teriileten nem is torténhetett megfeleld
elorelépés.t®

A kovetkezd6 jelentds pont, az 1992-es Ridi Nyilatkozat a Kornyezetrdl és Fejlodésrol
(avagy Earth Summit) volt. A Riéi Nyilatkozat — a stockholmival nyilatkozattal egyiitt —
fogalmazta meg és alakitotta ki a nemzetkdzi kornyezetjog altalanos alapelveit.® A
kovetkezOkben foként azon alapelvek keriilnek kiemelésre, melyek a tengerjog és a
szennyezések szempontjabol is jelentdsek, hiszen ezeket a Nemzetkozi Birdsag a szerzodések
és szokasjog altal hagyott rések kitoltésére is alkalmazza.?!

A Riodi Deklaracio 2. elve — és a Stockholmi Nyilatkozat 21. alapelve — kimondja a
karokozas tilalmanak alapelvét, mely szerint: az allamok ,,... a fennhatésdguk vagy
ellendrzésiik alatt allé tevékenységek ne okozzanak kéart mds Allamok kérnyezetében vagy a
nemzeti fennhatosdag hatdrain tuli teriileteken.”

A masodik relevans elvet, az eldvigyazatossag alapelvét, a Deklaracio 15. cikke mondja
ki, mivel a kornyezet védelme érdekében az allamok széles korben torekednek az
elévigyazatossagra; a teljes tudomanyos bizonyossag hidnya nem hasznalhat6 ol indoklasként
az intézkedések elhalasztasdra. Abban az esetben, ha nem rendelkeziink megfeleld tudomanyos
ismeretekkel, akkor az allamoknak fokozott dvatossaggal kell térekednitlik a kornyezetromlas
megakadalyozasara.??

A szennyez0 fizet alapelve —, mely inkabb gazdasagi iranyelvként keriilt elfogadasra —
legelészor az 1970-es években, az OECD orszagokban keriilt bevezetésre.?2 Mig a Stockholmi
Nyilatkozat még nem tartalmazott r4 utalast, addig a Ri6i Deklaracioé 16. elve kimondja: ,,a
szennyezés koltséget a szennyezonek kell viselnie ” anélkiil, hogy az allam — ,,a nemzeti hatdsag”

— e kotelezettséget atvallalna.

19 Alexandre Kiss: Protection of the Global Heritage; in: Weiss, Brownlie, Kiss, Chayes, Hargrove; Proceedings
of the Annual Meeting (American Society of International Law); Vol. 75, Proceedings of the 75th Anniversary
Convocation, 1981., 31-56.0., 43. 0.

2 A nemzetkozi kérnyezetjogi alapelvek nagy része az ENSZ égisze alatt, vagy az ENSZ Kozgylilése altal
Osszehivott konferencian vagy valamely ENSZ szerv altal kertiltek elfogadasra. Ld. tovabba: Winfried Lang — UN-
Principles and International Environmental Law; Max Planck Yearbook of United Nations Law, Vol. 3., 1999,
157-172.0.

2L A tengerjog teriiletén az alapelvek , kiilonleges” értelmezést kapnak. Mivel az ezen a teriileten megjelend elveket
nagyon gyakran altalanos alapelvként is alkalmazzak, igy egy jogvita eldontése soran is altalanos alapelvként
utalnak rajuk. Az olajszennyezések tekintetében azonban nem csak a tengerjogban érvényesiild alapelvek, de a
nemzetkozi kdrnyezetjog altalanos alapelvei is megjelennek, igy azokat sszhangban kell alkalmazni. Ld. tovabba:
Churchill-Lowe: i.m.,12.0.

22 Csak Csilla: Kornyezetjog, 1. kotet, Novotni Alapitvany, 2008, Miskolc, 18-19.0.

23 OECD - Environmental Principles and Concepts, 1995, Parizs, OCDE/GD(95)124
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A megelézés elve alapjan, ha a karokozas nem zarhatd ki, akkor a kart a megfeleld
eszkodzokkel minimalizalni kell.?* A megelézés elve 6koldgiai és gazdasagi szempontbdl is
jelentdséggel bir, hiszen egy mar bekdvetkezett karosodast nehéz helyredllitani, vagy ha
lehetséges is, az erre iranyuld eljaras nagyon koltséges.?

Mindemellett vannak olyan alapelvek is, melyek kifejezetten a tengerekhez vagy a
tengerszennyezésekhez kapcsolddnak, igy ezek nem az altalanos kdrnyezetjogi szabalyozéasban
talalhatok meg. Ilyenek példaul az 1982-ben elfogadott Tengerjogi Egyezményben taldlhatod
elvek: a nyilt tenger szabadsidga, a tengeri koOrnyezet védelme, vagy az allamok

egyiittmiikodése.?®

2. A szennyezések eredete

A tengerszennyezések fogalma, ha a szennyezések forrasait vessziik kiindulasi alapul,
meglehetdsen tag kort foglal magaba. Az azonban elmondhatd: annak ellenére, hogy a
szabalyozas tekintetében a tengeri olajszennyezések kaptak a legnagyobb figyelmet, azon kiviil
sokkal veszélyesebb anyagok is a tengerekbe keriilnek. Az olajszennyezések koral
szabalyozasanak indoka, hogy az elfogyasztott energia tekintetében vildgszinten az olaj az
egyik legjelentésebb fosszilis energiahordozé.?’ Annak ellenére, hogy a koéolaj-kitermelés
mértéke folyamatosan nd, a tengerszennyezések okozta karok— részben az egyre kiterjedobb
szabalyozasnak koszonhetéen — pedig csokkend tendenciat mutatnak: a GESAMP becslései
alapjan, mig 1981-ben 3,2 milli6 tonna olaj 6mlott a tengerekbe, addig az 1990-es évek elejére
ennek mértéke 2,35 millié tonnara csokkent;?® egy harmadik becslése szerint pedig az 1988-t61
1997-ig terjedé intervallumban évente 1,245 milli6 tonna olaj 5mlétt a tengerekbe.?

A szakirodalom alapjan a tengeri olajszennyezések négy {6 forrasbol szarmazhatnak: a
hajokrol szarmazod szennyezések (vessel source pollution), tengerbe bocsatas (dumping),
tengerfenéken folytatott tevékenységek (sea-bed activities), szarazfoldi ¢és 1égkori

szennyezések (land-based and atmospheric pollution).

24 Raisz Aniko: Kornyezetvédelem a nemzetkozi jogban in: Nagy—Olajos—Raisz—Szildgyi: Kornyezetjog I1. kotet,
Novotni Alapitvany, Miskolc, 2010, 16.0.

% Alexandre Kiss—Dinah Shelton: Judicial Handbook on Environmental Law, UNEP, 2005, 20.0.

% http://cmsdata.iucn.org/downloads/10_principles_for_high_seas_governance__ final.pdf — 2013.10.24-i
allapot

27 Kerényi Attila: Altalanos Kornyezetvédelem- Globalis gondok, lehetséges megoldasok; Mozaik Kiado, Szeged,
2006, 116-117.0.

28 GESAMP: Impact of Oil and Related Chemicals on the Marine Environment, Reports and Studies no.50.,
London, 1993, 25-27.0.

2 GESAMP: Estimates of Oil Entering the Marine Environment from Sea-Based Activities, Reports and Studies
no.75., London, 2007, 60.0.; a tanulmany alapjan az antropogenikus kibocsatasok koziil a hajokrol szarmazé
szennyezés teszi ki a legnagyobb mértékil szennyezést (457.000 tonna).
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A hajokrol szarmaz6 szennyezések, mint féforrasok kétféleképp kovetkezhetnek be: az
egyik esete, amikor a szennyezés a hajo mikodtetésével fiigg 6ssze (operational pollution).
Ebben az esetben a hajo rendeltetésszerii mitkkodése soran bocsat a vizbe olyan anyagokat,
melyek olajat vagy mas karos anyagokat tartalmazhatnak. A hajokrdl szarmazo szennyezések
masik formaja —, mint nem akaratlagos tevékenységbdl eredd szennyezések — a tengeri
olajkatasztrofak (accidental pollution). A katasztrofak mindig egy olajszallitdo hajo zatonyra
futasaval okoznak jelentésebb kart a tengeri kornyezetben, mivel egyszerre tobb tizezer tonna
olaj is a tengerbe dmolhet. Ez a fajta szennyezés — a tengerek Ontisztitd képessége ellenére —
sokkal jelentdsebb karosodasokkal jar, amelynek kovetkezményeként szamos madar, tengeri
eml6s €s hal is elpusztulhat, ezzel kihatva a halaszatra is. Ha pedig az olajfolt a partokig
elsodrodik, a parti é16vilag karosodasat is okozza,®® ebben az esetben az olajfolt feltakaritsa is
sokkal koltségesebbé valhat. A hajokrdl szadrmazd szennyezésekrdl altalanossdgban
elmondhatd, hogy a hajok brutt6 hordképességének novekedésével nemcsak az altaluk szallitott
— ¢és az esetlegesen kiomlé — olaj mennyisége, de ezzel egyiitt a katasztrofak karositd
kovetkezményei is drasztikusan megnéttek. 3t

A tengerbe bocsatas soran ,hulladéknak vagy mds anyagnak a szdandékos tengerbe
Juttatasarol” beszélhetiink. Ebbe a kategoriaba tartoznak a tengeri kotromunkélatok utan
visszamaradt anyagok, az ipari szemét és szennyviziszap, valamint a tengeri szemétégetés.>

A tengerfen¢ken folytatott tevékenységek kategoridjaba a tengeri olajkitermelésbol
szarmaz6 csekély kémiai hulladékanyagok és ipari tormelék mellett a kutkitorések katasztrofai
tartoznak. A tengeri olajszennyezések e csoportjaba sorolando, elsé jelentds olajkitorés 1979-
ben kovetkezett be az IXTOC I-es olajkutnal, a Mexikd-6bdlben, amely minden iddk egyik

legnagyobb®* tengeri olajszennyezését idézte eld.®

30 GESAMP: The State of the Marine Environment, Reports and Studies, no. 39., London, 1990

31 A mar fentebb hivatkozott GESAMP tanulmény alapjan (Impacts of oil) az 1950-es években egy hajo bruttd
hordképessége 30.000 tonna volt. Napjainkra egy olajszallitd hajo hordképessége, akar elérheti az 550.000 tonnat
is, ezzel a legnagyobb hajocsoportba tartoznak. (ULCC, Ultra Large Crude Carries 320.000-550.000 tonna
hordképességli  hajok. Ld. tovabba: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/shipsize.html -
2013.09.17-i allapot

32 Tengerjogi Egyezmény 5. cikk

% GESAMP: The State of..., 12-15.0.

34 Egészen 2010-ig ez a kitdrés szamitott a legnagyobbnak, amikor azonban a Deepwater Horizon olajftirotorony
katasztr6faja bekovetkezett, ezzel helyrehozhatatlan karokat okozva a Mexikdi-6bdlben €s az amerikai partoknal.
A katasztrofa kovetkeztében 4,9 millié hordonyi olaj 6mldtt a tengerbe 87 nap alatt, ami tizenkilencszer nagyobb
mennyiség volt, mint ami az Exxon Valdez hajo katasztrofajanal dmlott a tengerbe, emellett 11 ember a baleset
soran életét vesztette. (A tovabbi adatokért 1d.: http://www.popularmechanics.com/science/energy/coal-oil-gas/bp-
oil-spill-statistics — 2013. 10. 26-i allapot)

3 Arne Jernelov—Olof Lindén: Ixtoc I: A Case Study of the World’s Largest Oil Spill; Ambio, Vol. 10., No.6.,
299-306.0.


http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/shipsize.html
http://www.popularmechanics.com/science/energy/coal-oil-gas/bp-oil-spill-statistics
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Végiil a tengeri olajszennyezések utolséd forrasa a szarazfoldi és 1€gkori szennyezések.
A szarazfoldi eredetli szennyezés fogalmat A tengerek szarazfoldi eredetii szennyezésérol szolo
1974-ben elfogadott Parizsi Egyezmény 3. cikke fogalmazza meg, mely meghatarozas alapjan
szarazfoldi eredetli szennyezésnek mindsiil a tengeri teriiletek vizfolyasokon keresztiili, a

tengerpartrol szarmazé szennyezése.

3. Az olaj tengeri kornyezetre gyakorolt hatasai

Az olajszennyezések eredetére tekintet nélkiil az olaj kornyezetre és ¢€lovilagra
gyakorolt hatasa mennyiségétol fiiggetleniill képes kart okozni a természetben. EQy
olajszennyezés bekovetkezésénél szamtalan tényezo6t kell figyelembe venni: az olajfolt
nagysagat, a jellemzdit, a szennyezéssel €rintett organizmusokat €s olyan fizikai behatasokat,
mint példaul a szél, az dramlatok vagy akar a napsiités.® Ezenkiviil figyelembe kell venni az
olaj mindségét, viszkozitasat, a tengerbe 6mlott mennyiséget és az allapotat is: egy konnytiiolaj
sokkal vékonyabb réteget alkot és kisebb mértékben fog egy parti részen ,,lerakddni”, mint egy
nehezebb tipust olaj.>” Azonban minél nagyobb kiterjedésii egy olajfolt, annal nagyobb kart
tud okozni a kdrnyezetben, mivel a viz felszinén — az olaj mindségétdl fiiggden vékony vagy
vastag — filmréteget alkotva meggatolja a viz és levegd kozotti gdzcserét, lecsokkentve a viz
oxigéntartalmat. Ennek kovetkeztében a tengeri organizmusok, a halak és a vizinovények is
elpusztulnak, és meggatolja az adott teriileten megtalalhato él61ények rekolonizaciojat.®® Ezen
feliil az olaj a partokra sodrodva — foként a homokos partokon — lerakodhat, amely a talajba
szivarogva tovabbi szennyezéseket okozhat. E folyamat azonban megakadalyozhato, ha az
olajfolton kozvetleniil olyan kémiai diszpergaldszereket hasznalnak, melyek megallitjak az olaj
part felé terjedését.®®

Az eltakaritési eljarasban altaldban harom modszert alkalmaznak: a fizikai eltadvolitast,
a diszpergaloszereket, és az olajjal szennyezett novényzet csokkentését. A diszpergaloszereket
sem lehet minden esetben alkalmazni, példaul a kémiai anyagokra rosszabbul reagalo tengeri

élolények nagymértékii jelenléténél.®® Az eltakaritds folyamataban megfeleld informacio és

% Charles Mitchell-Einar Anderson—Laurence Jones-Wheeler North: What Oil Does to Ecology; Journal (Water
Pollution Control Federation), Vol. 42, No.5, 1970, 812-818. o.

37 Jenifer M. Baker: Marine Ecology and Qil Pollution; Journal (Water Pollution Control Federation), Vol. 50 No.
3, 1978, 442-449. o.

38 Jennifer M. Baker: i.m.; 443.0.

3% Michael J. Kennish: Pollution in Estauries and Coastal Marine Waters; Journal of Coastal Research; No. 12,
1994, 27-49.0., 33.0.

40T, H. Gaines: Pollution Control at a Major Qil Spill; Journal (Water Pollution Control Federation) Vol.43, No.
4,1971, 651-667.0., 652.0.



adat megléte is sziikséges a miiveletek megkezdéséhez, amely nagyon gyakran nem all a
hatésagok rendelkezésére, emellett a kdrnyezeti monitoring megkezdését is megneheziti.*!

A fenti megéllapitasok alapjan elmondhatd, hogy az olajszennyezés minden esetben
kornyezetkarositd hatasa és katasztrofalis kovetkezményekkel jar egyiitt, de az 6koszisztéma,

az allat- és novényvilag ennek ellenére képes a regeneralodasra.

Il. A tengerjogi szabalyozas fejlédése
1. A szabalyozas kezdeti szakasza

Az éltalanos ismertetés utan a tengeri szabalyozéassal — azon belill is a szennyezések
megeldzésével és korlatozasaval — kapcsolatos lényeges egyezmények szemléltetése altal
mutathatd be a tengeri olajszennyezésekhez kothetd — meglehetdsen Osszetett —
szabalyrendszere. E nemzetkdzi szerzédések koziil néhany mar nem hatalyos, csupan torténeti
jelentdségiik miatt kell azokat kiemelni, de a jelenlegi rendszer kialakulasaban szerepiik nem
volt elhanyagolhato.

A tengerszennyezéssel kapcsolatos szabalyozas az dllamok korlatozott érdekeltsége és
a tudomanyos vizsgalatok hianya miatt csak sokkal késobb, és egy sokkal lassabb folyamat
eredményeként alakult ki.*? Azonban az elsé vilaghdborut kdvetden a parti allamok egymas
kozotti szerzédések keretében mar a tengervizek szennyezésével is foglalkoztak.** Az elsé
olyan egyezménytervezet, amely az olaj tengerbe bocsatasat korlatozta volna, 1926-ban, a
Washingtoni konferenciara az Amerikai Egyesiilt Allamok altal keriilt kidolgozasra, de a
szerzddés sosem keriilt alairasra. 1935-ben, Genfben — részben az 1926-os tervezet alapjan 44—
egy Ujabb tervezet keriilt megalkotasra, 4m ez sem lelt jelentdsebb tdmogatasra.

Végiil 1954-ben kertilt elfogadasra Az olajjal okozott tengerszennyezés megel6zésérol
sz016 nemzetk6zi egyezmény (a tovabbiakban: OILPOL), amely megtiltotta, hogy — néhany

kivétellel*

— a szarazfoldt6l szamitott 50 mérfoldes korzetben olajat vagy a vizfelszint
szennyezd olaj alapu keveréket a hajok a tengerbe bocsathassanak.*® Maga az egyezmény még

nem hatarozta meg a szennyezés fogalmét — az értelmez6 rendelkezésében*’ csak a ,,kibocsdtds”

4L W. Ritchie: Maritime Oil Spills-Environmental Lessons and Experiencies with Special Reference to Low-Risk
Coastlines; Journal of Coastal Conservation, Vol.1, No.1., 1995, 64-72.0.

42 Birnie-Boyle-Redgwell: i.m., 379.0.

43 Kiss—Shelton: Guide to..., 33. 0.

4 ENSZ konferencia a tengerjogrol, Svajc, Genf, 1958, A/CONF.13/8 dokumentum, 10. pont

%5 Bizonyos teriileteken, példaul az Eszaki-tenger zonajaban, vagy az Ausztral zénaban ez a tavolsdg sokkal
nagyobb volt.

4 OILPOL III. cikk; A melléklet

47 OILPOL 1. cikk (1) bek.



(discharge) definicidja szerepelt, mely szerint: a ,.kibocsdtds” az olajjal vagy olajkeverékkel
kapcsolatos, barmely modon eldidézett bejuttatast vagy kiomlést jelent. Az egyezmény késébbi,
1969-es kiegészitésével bevezették az olajszallitok takaritdsanak egyik alternativ moédjat, a
,load on top” rendszert.*® A rendszer alapjan a rakomany (nyersolaj) leengedésével a tartalyba
tengervizet engednek, majd — a vizzel egyiitt — a megmaradt olajat a hajo szennyviztartalyaba
vezetik at, ahol az olaj kivélasztodik a vizbdl, ezaltal vékony filmréteget alkotva azon lebeg,
igy a szétvalasztddasnak koszonhetden tiszta vizet ugyanugy vissza tudjak engedni a tengerbe,
az olajos maradvanyokat pedig a fedélzeten tudjak tartani.*®

A kovetkezo Iényeges 1épést az allamok mar az ENSZ keretein beliil tett¢k meg 1958-
ban a Nyilt tengerrdl sz616 egyezmény elfogadasa 4ltal.>® Az egyezmény rogziti, hogy ,,minden
dllam koteles a vonatkozo hatalyos szerzédések rendelkezéseinek figyelembevételével
szabalyokat alkotni a hajokrol vagy olajvezetékbdl kifolyé olaj altali, illetve a tengerfenéknek
vagy az alatta levo foldkéregnek a kiakndzdsa vagy kutatasa kovetkeztében okozott
szennyezédés  elkeriilése végett”™ Annak ellenére, hogy az egyezmény még csak
altalanossagban sz6lt a szennyezésekrol, mar a hivatkozott cikkben is lathatdé az
,univerzalitas”,>® hiszen nem csak a ,hatilyos szerzédések”, de az ,esetleg kidolgozand6
szabvanyok ¢és szabalyzatok figyelembevételét” is megkoveteli.

Lathatjuk, hogy az 1960-as években folyamatosan nétt a kornyezettudatossag,
amelyhez a ,,Torrey Canyon” 1967-es katasztrofaja is kozrejatszott. A Torrey Canyon
olajszallitdo hajot az 1950-es években épitették, majd a késdbbi atépitése soran Osszesen
120.000 tonna rakomény szallitasara volt alkalmas.®® Utols6 itjan, 1967-ben dsszesen 118.000
tonna nyersolajat szallitott Kuwaitbol az Egyesiilt Kiralysagba, de ttja végén a Seven Stones
zatonynal hajotorést szenvedett. A baleset kovetkeztében a brit partoknal tobb mint 80.000
tonna nyersolaj 6mlott a tengerbe, amely késobb tovabbterjedve, a francia partoknal is karokat
okozott.>* A brit kormany a tenger megtisztitasara és 40.000 tonna nyersolaj eltivolitisara
rakétakkal megrakott vadaszrepiiloket kiildott az olajfolt felégetésére.>® Abban az idSben a

karosodas kovetkezményeinek tekintetében még kevés figyelmet forditottak a hajok esetleges

48 Churchill — Lowe: The Law of the Sea; 339.0.

49 Jeff B. Curtis: Vessel-Source Pollution and MARLOL 73/78: An International Success Story?; Environmental
law, Vol. 15, 1984-85, 689-691.0.

0 Magyarorszag az 1963. évi 6. torvényerejii rendelettel hirdette ki.

51 Nyilt tengerrél sz616 egyezmény, 24. cikk

52 Kiss—Shelton: International Environmental Law, 498.0.

%3 http://www.oilpollutionliability.com/the-torrey-canyon/ - 2013.10.05.-i allapot

% Ved P. Nanda: The ,,Torrey Canyon” Disaster: Some Legal Aspects, Denver Law Journal,, vol. 44, 1976, 400-
425.0.

%5 http://www.oilpollutionliability.com/pollution-control/ - 2013.10.05.-i &llapot
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hibaibol szarmazoé karokra, és leginkabb a legénység — kifejezetten a kapitany — felelsségének
megallapitasara dsszpontositottak, dsszesen 3,25 millid fontnyi kart megallapitva.>®

A Torrey Canyon katasztrofa gyors intézkedésre sarkallta a nemzeteket, melynek
kovetkezményeképp 1969-ben elfogadtak A nyilt tengeren bekovetkezett olajszennyezések
esetén torténd beavatkozasrol szo6ld, valamint Az olajszennyezés okozta karért fennallo
polgari jogi feleldsségre vonatkozd egyezményeket, melyek a dolgozat késobbi fejezetében
kertilnek kifejtésre. A fejlodd szabdlyozas ellenére azonban még itt is csak specidlis
problémak keriiltek meghatarozasra, a meglévo itéletek alapjan lehetett csak az allami

felel6sség alapelveit a hasonlé médon bekovetkezett esetekre alkalmazni.®’
2. MARPOL 73/78

Ezutan sziiletett meg a tengeri olajszennyezésekkel kapcsolatos legjelentdsebb — és
Mai napig hatdlyos szabalyozas — A hajokrol torténd szennyezés megeldzésérol szold 1973.
évi nemzetkdzi egyezmény és 1978-as jegyzokdnyve (a tovabbiakban: MARPOL).%® Maga az
Egyezmény csak az altalanos rendelkezésekrél szol, mig kifejezetten a mellékletek
tartalmazzak az olajszallitdssal kapcsolatos szabalyokat. Ennek ellenére a MARPOL
rendelkezései mar sokkal nagyobb kort 6lelnek fel, mint az 1954-es OILPOL. A MARPOL
célja, hogy megakadalyozza a tengeri kdrnyezet szennyezését az artalmas anyagok, illetéleg
az ilyen anyagokat tartalmaz6 szennyvizek kibocsatasa 4ltal.>®

Miér a MARPOL 2. cikkében is lathatd, hogy a korabbi szabdlyozashoz képest sokkal
részletesebb meghatarozasokat tartalmaz, hiszen a ,,kibocsatas” fogalma mar nemcsak az olaj
vagy olajos anyag kibocsitasara vonatkozik,®® hanem minden artalmas anyagra és ilyen

anyagokat tartalmazo anyagokra.®!

Maga az egyezmény alkalmazasanak korét (3. cikk) is
sokkal kiterjesztObben hatarozta meg, mint az OILPOL, Kiterjesztve azt minden részes fél

lobogdja szerinti hajora, valamint a részes felek fennhatosaga ala tartozo hajokra.

%6 Ld. tovabba: http://www.oilpollutionliability.com/pollution-control/ - 2013.10.05.-1 &llapot

57 Mivel abban az idében még csak az alapelvek alltak allandé jelleggel rendelkezésre a szennyezésekbdl eredd
jogvitak eldontésére, melyek csak altalanossagban tudtak iranyt mutatni egy-egy iigyben. Ké€sobb mar voltak olyan
birdsagi itéletek (1d. Trail Smelter, Lanoux to, Korfu szoros), amelyek a mas allamnak okozott karok és a feleldsség
tekintetében, de mind az elvek és az itéletek altalanossaga miatt nehéz volt a tengerszennyezésekre ,,lesziikiteni”
az allami felel6sség megallapitasanak feltételeit. Alan E. Boyle: Marine Pollution under the Law of the Sea
Convention, The American Journal of International Law, Vol. 79., No. 2, 1985, 4. fejezet

%8 Az egyezményt kés6bb 1978-ban modositottak a hatalyba 1épésének elBsegitése érdekében. Magyarorszag a
2001. évi X. torvénnyel hirdette ki.

% MARPOL, 1. cikk

80 OILPOL, I. cikk

81 MARPOL, 2. cikk (3) bek.
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A MARPOL esetén maga az 1. Melléklet szabalyozza azt a ,,fogalmi kort”, amely
korabban az OILPOL Egyezmény ald tartozott. A Melléklet sokkal szigorabb
kovetelményeket tamaszt az olajszallito hajokkal szemben, igazodva a technikai fejlodéshez,
valamint a katasztrofak bekdvetkezésének esetére konkrét intézkedések megtételét is eldirja.
A kibocsatassal kapcsolatos kovetelmények korében pedig akkor van lehetdség a tengerbe
bocsatasra, ha a hajo tobb mint 50 tengeri mérfoldre van a szarazfoldtél €s nem a specialis
teriiletek egyikén tartozkodik.®2

A Melléklet tobb kotelezettséget is a lobogd szerinti allamra ro: igy a hajéinak
rendszeres id6kozonként lefolytatandd ellendrzését®® és egy Nemzetkozi Olajszennyezés
Megel6zésére Vonatkozd Bizonyitvany kiadasat (International Oil Pollution Prevention
Certificate).®* A bizonyitvannyal rendelkezni kételes hajé egy masik fél joghatdsaga ala van
vetve ezen fél kikotéjében, illetve a nyiltvizi termindlokon,® ezaltal koteles tiirni a kikoté
szerinti allam ellendrzési joganak gyakorlasat. Az ellen6rzés annak érdekében hajthato végre,
hogy az adott kikotd szerinti allam megbizonyosodhasson: a hajé nem bocsatott-e Ki

barmilyen artalmas anyagot.5®

Az egyezmény egylittmiikodést kovetel meg az allamoktol
mind az ellendrzések terén, mind pedig a szennyezések felderitésénél: a szabalysértések
esetén a bizonyitékok szolgéltatdsanal a kik6td szerinti dllam és a lobog6 szerinti allam koteles
egyiittmiikodni,®’ illetve a parti allam kérheti a kikotd szerinti allamtol egy lehetséges
szennyezés esetén az ellendrzés lefolytatasat.%® A rendelkezések megszegése esetén az eljaras
kezdeményezését elsésorban a kikotd szerinti allam és a parti allam joghatosaga ala helyezi,*°
és a szankciokat is ezen allamok jogszabalyai allapitjik meg.’

A MARPOL I. Melléklete a kibocsatasok kontrollalasa érdekében azokat a technikai
eldirasokat 1s szabdlyozza, melyek a tartalyhajok bruttdé hordképességéhez mérten a
ballasztviz tisztan tartdsahoz és a kibocsatott olaj csokkentéséhez sziikségesek. A MARPOL
e teriileten — a hajok brutté hordképességéhez mérten, valamint a tengerre bocsatasanak

évéhez képest — jonnan bevezette az elkiilonitett ballaszttartaly (segregated ballast tank —

62 MARPOL, 1. Melléklet, 34. el8iras

8 MARPOL, I. Melléklet, 6. eléiras

6 MARPOL, I Melléklet, 7. eldiras

8 MARPOL, 5. cikk, (1)-(2) bek.

% MARPOL, 6. cikk (2) bek.

87 MARPOL, 6. cikk, (3)-(4) bek.

8 MARPOL, 6. cikk (5) bek.

8 Birnie-Alan— Redgwell: International Law and the Environment, 408.0.
" MARPOL, 4. cikk (2) bek.
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SBT), a nyersolaj mosoé rendszer (crude oil washing — COD), valamint a kijelolt ballaszttartaly
(dedicated clean ballast tank — CBT) alkalmazasat.’

Osszegezésként elmondhat6, hogy maga az egyezmény roppant sikeresen oldotta meg
a tengeri forgalomban részt vevo hajokra vonatkoz6 miiszaki és technikai szabalyozast. A
GESAMP tanulménya alapjan a kibocsatas mértéke az 1990-es évek elejére jelentosen

lecsokkent. "2

Azonban az egyezmény szamos problémaval nehezen tudott megbirkozni. Az
egyik ilyen probléma a kikotéi befogaddlétesitmények hianya volt,” melyek nemléte miatt
nehezebb volt az olajmaradékot a fedélzeten tartani és az egyezmény kovetelményeinek
megfeleléen egy kikotdi befogadolétesitménynél leengedni. Az utobbi években a probléma
elharitasa érdekében nemcsak az IMO tett jelentds 1épéseket,”* de az Eurdpai Unid is elfogadta
a 2000/59/EK iranyelvet a tengeri kibocsatas csokkentése érdekében. Az intézkedések egyik
legf6bb indoka volt, hogy azon hajoknak, amelyek a MARPOL szabalyainak megfeleléen
épliltek meg és a MARPOL kibocsatasra vonatkozd szabdlyait is betartottak, e 1étesitmények
hianyaban a jogtalan kibocsatds vagy a megnovekedett kibocsatasi koltségek koziil kellett
vélasztaniuk.”

Egy masik probléma az SBT alkalmazasanak korlataiban nyilvanult meg, mivel az 1.
Melléklet csak az 1982 utdn tengerre bocsatott hajoknal tette kotelezOvé a rendszer
alkalmazasat. Ennek eredményeként ismét a hajotulajdonosok keriiltek szorult helyzetbe,
mivel egy uj, SBT rendszerrel rendelkezd hajo megépitése til koltséges lett volna, a régebbi
tipusu hajokat pedig nem lehetett SBT-vel felszerelni; ezért a tulajdonosok inkabb kitartottak
a régi hajoik mellett.”® Emiatt a szennyezések mértékét a mai napig nem lehet teljesen
kikiiszobdlni.

Végiil negativ kritikaként ki kell emelni a jogtalan kibocsatasok felderitésének
nehézségeit. Az illegalis kibocsatasok esetén csak akkor lehet a szennyezést okoz6 hajoval
szemben barmilyen intézkedést alkalmazni, ha a szennyezést egyaltalan sikeriilt észlelni. A

kikot6 szerinti allam ezen a ponton nehézségekbe titkozik, mivel a kibocsatassal kapcsolatban

T MARPOL, 1. Melléklet 18. elbiras

2 GESAMP: Impact of ..., 25-27.0.

3 A létesitményeket a hajok fedélzetén Gitkdzben felhalmozott szemét és olajos anyagok leengedésére hozzak létre;
az 1. Melléklet 38. el6irasa konkrétan meghatdrozza, hogy milyen anyagok esetén mekkora kapacitast kell
biztositani a hajok szamara a leengedéshez.

74 2006-ban az IMO 54. iilésén is, ahol a Tengerikdrnyezet-védelmi Bizottsag (Marine Environment Protection
Committe — MEPC) egy akciotervet is elfogadott a probléma megoldasara. Ld. tovabba:
http://www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/PortReceptionFacilities/Pages/Default.aspx -
2013.10.20-i allapot

75 Jeff B. Curtis: i.m., 702-703.0.

8 Andrew Griffin: i.m., 503.0.
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vezetett naplon kiviil kevés bizonyiték 4ll a rendelkezésiikre,”’ igy az operativ kibocsatasokkal
okozott szennyezéseket nagyon sok esetben lehetetlen felderiteni.

A MARPOL jelentésége ellenére szamos megoldatlan problémat nem tudott még
kikiisz6bolni, emiatt az egyezmény nem nevezheté olyan hatékonynak, mint amilyen
valdjaban lehetne. Az egyezmény mar a végrehajtasa soran is akadalyokba titk6zott, mivel

eleinte csak az allamok sziik kore fogadta azt el,’®

valamint az dllamok — a szennyezések
ellendrzésének érdekében — az IMO irdnydban sem tettek eleget éves beszamolasi

kotelességiiknek.”®
3. A szabalyozas tovabbi fejlodése

Jelenleg a MARPOL az egyik legjelentésebb egyezmény a hajokrol szarmazd
szennyezések ellendrzés alatt tartasara, de a késébbiek soran is elfogadtak — igaz, kisebb
jelentéségii — szerzédéseket. Az egyik ilyen szerzédés az 1974-ben elfogadott ,,Eletbiztonsag
a tengeren” targyu nemzetkozi egyezmény és az ahhoz csatolt melléklet (a tovabbiakban:
SOLAS). 8 A konkrét rendelkezések ebben az esetben is az egyezmény mellékletében
talalhatéak. Hatalya kiterjed a gyulékony természetli cseppfolyds rakomanyok Omlesztve
szallitasara épitett vagy arra alkalmassa tett teherhajokra — tartalyhajokra.8! Az egyezmény
alapjan a teherhajok testét, gépi berendezéseit ¢s felszerelésének szemléit is a hajo
elkésziiltekor, valamint id8szakosan, a hajo koratol fiiggéen kozbensé idokozonként kell
megtartani.®? Ezzel nemcsak az utasok és a rakomany biztonsagat lehet garantalni, de az
esetleges illegalis kibocsatasok és katasztrofak is konnyebben megeldzhetdek lehetnek.

Az Egyezményekkel kapcsolatban 1982-ben kertilt elfogadasra Parizsi egyetértési
memorandum (tovébbiakban: Parizsi MOU),% amely alapjan 27 részes allam hatosiga az
idegen hajokon ellendrzéseket hajt végre a MARPOL, SOLAS ¢és mas szennyezésekkel
kapcsolatos nemzetkdzi egyezmények betartatasara.®® A 2012. évi Parizsi MOU jelentése

alapjan tobb mint 14.000 hajon hajtottak mar végre ellenérzést, ezek koziil 669-et tartottak

" Birnie-Boyle-Redgwell: i.m., 411.0.

8 A hatalybalépést azt is megnehezitette, hogy legalabb tizendt olyan allamnak kellett az egyezmény részesévé
valnia, amelynek egyiittes kereskedelmi flottaja a vilag kereskedelmi hajozasa vegyes tonnatartalmanak legalabb
50%-at tette ki. (1978-as Jegyzdkonyv, V. cikk)

7 Churchill-Lowe: i.m., 342.0.

80 Magyarorszag a 2001. évi XI. térvénnyel hirdette ki.

81 SOLAS Melléklet, 2. szabaly h) pont

82 SOLAS Melléklet, 10. szabaly

8 Paris Memorandum of Understanding on Port State Control- Périzsi Egyetértési Memorandum a kikotd szerinti
allam hatosaga altal végzett elendrzésekrol

8 Parizsi emlékirat, 1. szekcio; a ellenérzések soran figyelembe vett egyezmények listdjat 1asd a 2. szekcidban.
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vissza.®® A jelentés harom kategoriaba sorolta a hajokat a kockazati szintjiiknek megfeleléen:
a fehér listara az alacsony kockézati szintli orszagok, a sziirke listara a kozepes kockazatu,
mig a fekete listara a magas kockazati orszagok keriiltek. A besorolast orszagonként a
rendelkezésre allo statisztikai adatok alapjan, egy binomidlis szamitas alapjan hatarozzak
meg. Ahhoz, hogy egy allam hajoi egy magasabb szintre keriilhessenek, nem haladhatjak meg
a megadott visszatartasi limitet.%®

A szennyezések megeldzésének érdekében az univerzalis szinten kiviil a regionalis
megallapodasok mar elég koran, az 1972-es Stockholmi Nyilatkozat utan kialakultak. A
regionalis rendszerek kialakuldsanak eldnyeként — a tobbi szervezeti rendszerhez képest — a
kozvetlen problémakezelé képességiik emelhetd ki.®” A gyakorlatban regiondlis szinten az
elfogadott szabalyok végrehajtasa, a szennyezések esetén torténd egylittmitkodés valosul meg.
A regiondlis szabdlyok elfogadasdt — mint ,,a fengeri kornyezet védelme és megorzése
targyaban korabban létrehozott kiilonds egyezményeket” — a Tengerjogi Egyezmény 237.
cikke is lehetévé teszi, feltéve, hogy azok az Egyezmény alapelveinek megvalositasara
létrejove megallapodasok. Ide tartoznak az UNEP Regionalis Tengerprogramjai, amelyeket
1974-ben a Stockholmi Nyilatkozat keretein beliil inditottak el a tengerek és tengerpartok
fenntarthato kezelése és hasznalata érdekében.®® Az dsszesen 13 regiondlis programhoz 143

allam csatlakozott az UNEP égisze alatt.

I11. A hajokrol szarmazo szennyezések szabalyozasa a Tengerjogi Egyezmény keretein

beliil — Az allamok joghatosaga

A Tengerjogi Egyezmény (United Nations Convention on the Law of the Sea,
tovabbiakban: az Egyezmény, UNCLOS) megalkotasanak célja, hogy az allamok részvétele
altal univerzalis jelleggel johessen létre egy, a tengerjog minden teriiletét atfogdan szabalyozo
szerz6dés.® Az Egyezmény 1982-es elfogadasat megeldzden mér tobb mint 50 éve probaltak
egységes tengerjogi szabalyozast 1étrehozni.

Az elsé ilyen , kisérletek” egyike az 1930-as I. Tengerjogi Konferencia volt, ahol négy
egyezményt fogadtak el: a csatlakozd Ovezettel, nyilt tengerrel, a kontinentalis talapzattal,

valamint a nyilt tengeri halaszattal és él6forrasokkal kapcsolatban. Mivel — a mar fentebb

8 Paris MOU: Port State Control, 2012. évi jelentés, 24.o0.

8 Paris MOU: Port State Control, 2012. évi jelentés, 58-59.0.

87 Lewis M. Alexander: Regional Arrengements in the Oceans, American Journal of International Law, Vol. 71,
No. 1., 1977, 86.0.

88 http://www.unep.org/regionalseas/about/default.asp — 2013.10.25-i allapot

8 Birnie-Boyle—Redgwell: i.m., 382.0.
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emlitett — 1958-as genfi egyezmények alapjan a parti tenger szélességének meghatarozasaban
még nem mondott ki egyértelmii szabdlyt, hanem a parti allamra bizta annak a
meghatarozasat, hogy az alapvonaltol szamitott 3-12 mérfoldes szakaszon mekkora
szélességet tekint parti tengerének. Mindenesetre, a csatlakozd Ovezetet mar a genfi
egyezmény is a parti tenger szélességétol szamitott 12 mérféldben hatarozta meg. Ezutan
1960-ban keriilt sor a II. Tengerjogi Konferencia megtartasara, melynek keretén beliil
kivantak az allamok a kérdést egységesen szabalyozni — am sikerteleniil. Végiil az 1974-ben
Osszehivott III. Tengerjogi Konferencia hozta meg nyolc év utan a vart eredményt: a 12
mérfoldes parti tenger €s az alapvonaltdl szamitott 24 mérfoldes csatlakozo 6vezet kérdései is
rendezésre keriiltek, valamint az allamok szdmara, a 200 mérfoldes kizardlagos gazdasagi
ovezetben (KGO) biztositott szuverén jogok mellett a tengeri kornyezet védelme és a
tengerszennyezések megelézése is a szabalyozas targyat képezte.®® Az atfogd szabalyozas
ellenére azonban az Egyezmény féként a parti, kikotd szerinti és lobogod szerinti allamok
joghatosagara fordit hangsulyt, emellett a szennyezések egyes fajtai tekintetében a MARPOL
Mellékletek sokkal alaposabban rendeznek bizonyos kérdéskoroket. ™

Az Egyezmény 192. cikke 4altalanos kotelezettségként allapitja meg a tengeri
kornyezet allamok altali védelmét és megdvasat. Ennek érdekében az allamoknak minden
olyan intézkedést meg kell tenniiik, amelyek ,,a tengeri kornyezet barmely forrasbol szarmazo
szennyezések megelGzéséhez, csokkentéséhez, és ellendrzéséhez  sziikségesek”.% llyen
intézkedésnek kell tekinteni a hajokrdl szarmazo szennyezést, a balesetek megakadalyozasat,
veszélyhelyzetek kezelését vagy pedig a szandékos és nem szandékos kibocsatas megeldzését.
Az Egyezmény 194. cikke altal meghatarozott védelem az allamok tengeri kornyezetén kiviil
a nyilt tenger védelmére is kiterjed, igy nem csak az allamok sajat joghatosaguk alatt mas
allamnak okozott kdrokra vonatkoztathat6, hanem az allamok joghatdségan kiviili teriiletekre

is kiterjeszti védelmét.%

% patricia Birnie: Third UN Conference on the Law of the Sea: A Comprehensive Treaty Is Now in Sight; Ambio,
Vol.9., No. 1., 1980, 45-46.0.

%1 A MARPOL 1V. és V. Mellékletei szabalyozzak a hajok szennyvize, valamit hajokrol szarmazod szemét altal
okozott szennyezéseket, melyekrél a UNCLOS egyébként nem tesz emlitést. Van olyan allaspont, mely szerint e
hiany arra az indokra vezethetd vissza, hogy az Egyezmény megalkotasanal els6sorban az olajszennyezések
valamint hajokrol szarmazo problémakdrére koncentraltak, elsésorban a Torrey Canyon katasztroéfa miatt.
Ld.:Yvonne L. Tharpes: International Environmental Law: Turning the Tide of Marine Pollution; The University
of Miami Inter-American Law Review, Vol. 20., No. 3., 1989, 579-614.0., 611-613.0.

92 UNCLOS, 194. cikk 1. pont

9 Birnie-Boyle—Redgwell: i.m., 387.0.
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Az allamok kotelezettségének tekintetében az Egyezmény a szennyezések esetén
parti és a kikotd szerinti allamokat.

Az Egyezmény alapjan minden allamnak joga van arra, hogy a hajoi a nyilt tengeren
lobogoja alatt hajozzanak,** de az 4llam joghatosagaba tartozik azon feltételek meghatarozasa,
amelyek alapjan a hajoknak megadja a nemzeti hovatartozast.®® A Nemzetkozi Tengerjogi
Birosag (tovabbiakban: ITLOS) az M/V Saiga iigyben®® Kkifejtett allaspontja szerint az
Egyezmény célja egy olyan ,,egyedi kapcsolat megteremtése a hajo és a lobogo szerinti dallam
kozott, amely a lobogo szerinti allam kotelezettségei hatékonyabb végrehajtasanak
elosegitésére szolgal és nem pedig egy olyan kévetelményrendszer létrehozasa, amely egy
masik allam szamara megtamadhatosagi alapot szolgaltathat.” Erre az esetre utal vissza az
ITLOS a ,,Grand Prince” iigyben,®” amikor megallapitotta, hogy Franciaorszdg — a
rendelkezésre alld bizonyitékok ellenére — nem tudta megfelelden megalapozni azon allitasat,
miszerint a haldszhajo a jogsértés elkovetésekor Belize lobogdja alatt hajozott.

Az Egyezmény 94. cikke allapitja meg azokat a kotelezettségeket, amelyek a lobogo
szerinti allamokat terhelik: a kotelezettségek jelentds része megegyezik a SOLAS-ban
tamasztott kritériumokkal, valamint a MARPOL kovetelményeivel is, mivel kimondja, hogy
wminden allam meghozza a lobogoja alatt hajozo hajok tengeri biztonsaganak szavatolasahoz
sziikséges intézkedéseket a hajok szerkezetére, felszerelésére és hajozasra valo
alkalmassdagdra.”® Emellett a kotelezettségek kozott itt is kiilon kiemelik a természeti
kornyezetben stlyos kart okoz6 balesetek bekovetkezténél torténd allami intézkedést is, ahol

az egyezmény allami egyiittmiikddési kotelezettséget is eloir.
1. A lobogo szerinti allam joghatosaga

Az Egyezmény a hajokrol szarmazd szennyezést 211. cikkében specialis mddon
szabalyozza, mivel a lobogd szerinti allam joghatdsaga altal elfogadott torvényeknek és
rendelkezéseknek ,,legalabb olyan hatékonynak kell lenniiik, mint az altalanos nemzetkozi
szervezetek vagy diplomaciai konferencidk dltal létrehozott, altalanosan elfogadott
nemzetkozi szabalyok és kovetelmények”. Ebben a kontextusban az allamok altal elfogadott

szabalyoknak — a katasztrofdk minimalizalasanak érdekében — legalabb olyan hatékonynak

9 UNCLOS 90. cikk

% UNCLOS 91. cikk

% M/V Saiga iigy, Saint Vincent és Grenadine v. Guinea, ITLOS, No. 2, 1999, para 83.
97 Grand Prince iigy; Belize v. Franciaorszag, ITLOS, No. 8., 2001, paras 89-94.

% UNCLOS 94. cikk
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kell lenniiik a szennyezések megeldzése, csokkentése és ellendrzés alatt tartdsa érdekében,
mint a MARPOL vagy SOLAS egyezmények ¢és az altaluk tdmasztott minimalis
kovetelmények.

Miutan minden allamnak biztositania kell, hogy a lobogdja alatt kozlekedd, illetve
altala lajstromozott hajok betartsdk a tengeri kornyezet hajok altali szennyezésének
megeldzésére, csokkentésére, és ellendrzés alatt tartasara vonatkoz6 nemzetkozi szabalyokat
és kovetelményeket, ezért a lobogd szerinti dllamok altali végrehajtisa®® tekintetében az
egyezmény nem csak Onmagat kivanja meger6siteni, de a MARPOL egyezményében
meghatarozott kovetelményeket €s a rendelkezések megsértése esetén torténd eljarast is.

Kiilonleges esetet képeznek a szivességi lobogd szerinti allamok (flag of convenience
states/ pavillon de complaisance). Annak ellenére, hogy az idegen zaszl6 alatti hajozas

évszazados multra tekint vissza,'%

a szivességi lobogd szerinti allamok gyakorlatukat az
1910-es évekre alakitottak ki, amikor bizonyos allamok kiilfoldi tulajdonban all6 hajokat
kezdtek el lajstromozni gazdasagi érdekbél és az ellenérzés minimalis szintje miatt.!% A mds
orszagban lajstromozott hajokra legelészor a Torrey Canyon és Amoco Candiz incidensek
utdn irdnyult nagyobb figyelem.

Az Egyezmény maga is kimondja a nyilt tengeren valéo hajozas szabadsagat, e
kovetelmények érvényesiilnie kell a parti vagy tengerparttal nem rendelkezd éllam
tekintetében is, de az allam és a hajé kozott egy valdsagos kapesolatnak kell fennallnia. %
Ezaltal a lobogod szerinti allam joghatosdga megkérddjelezhetetlen, de a szennyezésekkel
szembeni effektiv fellépési lehetdsége kérdéses.'®® E fellépési lehetdség mar a MARPOL-nél
is egy gyenge pontot képzett, mivel elsédlegesen a MARPOL is a lobogd szerinti allam
eljarasi kotelezettségét emelte ki, igy a szivességi lobogd szerinti lajstromozas mar ekkor is
alaasta az egyezmény torekvéseit.1% Mivel a szivességi lobogd szerinti allamoknak sokkal
korlatozottabb — vagy pedig egyaltaldn nincs is — lehetdségiik az egyezményekben
megallapitott kotelezettségek kikényszeritésére, esetenként pedig az is eléfordulhat, hogy a

lajstromozott hajé az adott dllamnal soha nem is fog kik&tni.

9 UNCLOS, 217. cikk

190 Bizonyos hajok idegen z4sz16 alatt hajozas elédleges indoka volt, hogy a hajétulajdonosok olyan teriileteken is
védelmet kaphassanak vagy kereskedni tudjanak, ahol egyébként nem lett volna jogosultsaguk ra. Ld.:Le T.
Thuong: From Flags of Convenience to Captive Ship Registers; Transportation Journal, Vol. 27, No. 2., 1987, 22-
34.0.

101 Ebere Osieke: Flags of Convenience Vessels: Recent Develpoments; American Journal of International Law;
Vol. 73, No. 4., 1979; 604-627.0.

102 UNCLOS 87., 91. cikk

103 Daniel Bodansky: Protecting the Marine Environment from Vessel-Source Pollution: UNCLOS I11 and Beyond;
Ecology Law Quarterly, Vol. 18., 1991, 742.0.

104 Andrew Griffin: i.m., 506-508.0.
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A szivességi lobogd szerinti lajstromozést altalaban a harmadik vilagbeli orszagok

teszik lehetévé,10®

akik hagyomanyosan nem szamitanak tengeri széllitassal foglalkoz6
allamoknak. A szivességi lobogd szerinti hajok éltalanos jellemzdiként elmondhato, hogy
altalaban egy olyan allamban torténik meg lajstromozasuk, amely dllamnak nem allampolgara
a hajo tulajdonosa; az allam lajstromozasi feltételeinek konnyen meg lehet felelni; a hajokra
kivetett adokat az allam nem emeli vagy alacsonyak; az allamnak nincs joghatosiga a
nemzetkdzi szabalyok kikényszeritésére; valamint a hajok legénysége is barmilyen
allampolgar lehet.'% Mivel a hajoknak az ,,atlagos” lobogd szerinti allamokhoz képest sokkal
alacsonyabb standardoknak kell megfelelniiik, igy ezeknél a hajoknal nagyobb esély van egy
katasztrofa bekovetkezésére. Ennek ellenére tobb allam is tdmogatja a szivességi

lajstromozast — példaul az Egyesiilt Allamok*®” —

, mert nem csak az allam altal kivetett magas
koltségeket tudjak elkeriilni, de a hajéjuknak sem kell olyan magas kovetelményeknek

megfelelni.
2. A parti dllam joghatdésaga

A parti allam joghatosdga mar sokkal korlatozottabb, hiszen ezeknek az allamoknak
mar nincs lehetdségiik a nyilt tengeren egy masik allam lobogo6ja alatt haj6zo6 hajoval szemben
a parti allam szuverenitasabol fakadoan'® barmilyen intézkedést tenni: erre csak a belvizein,
illetve kizarolagos gazdasagi Ovezetében van lehetdségiik. A tengeri kornyezet védelme
érdekében a parti allamoknak tobb eszkoz is a rendelkezésiikre all a kiilonb6z6 intézkedések
megtételére. A békés athaladas korében az idegen hajo athaladasa biztonsagot vagy a parti
allam békéjét sértdnek mindsiil, ha ,,az egyezménnyel ellentétes, szandékos és komoly
kornyezetszennyezési cselekményt” valosit meg. 1% Ezenfeliil a parti allam — az Egyezménnyel
Osszhangban — elfogadhat rendelkezéseket ,,a parti dllam kornyezetének védelme, a
szennyezés megelbzése, csokkentése és ellendrzése érdekében.”'™® Az Egyezménynek
lényegében ugy kellett a parti allamokat felhatalmaznia az athaladéds szabalyozasara, hogy

kozben mas allamok szabad athaladashoz val6 joga ne sériiljon.

105 p¢ld4ul Libéria, Panama, Libanon, Szomadlia, Szingapur, Ciprus, Honduras, Bahamak, vagy jabban Mongolia.
106 Esko Antola: The Flag of Convenience System: Freedom of the Seas for Big Capital; Instant Research on Peace
and Violence; Vol. 4., No. 4., The Prospects for the Law of the Sea, 1974, 195-205.0.

107 e T. Thuong: i.m., 27-28. o.

108 UNCLOS 2. cikk

109 UNCLOS 19. cikk, 2. bek., h. pont

110 UNCLOS 21. cikk, 1. bek, f. pont
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A 200 mérfoldes kizarolagos gazdasagi ovezetben (KGO) is érvényesiil a parti allam
joghatosaga a tengeri kdrnyezet védelme és megdrzése tekintetében,!'! de a parti 4llam
joghatosaga itt az allam tengeri érdekeltségétdl is fiigg.1'? A KGO alkalmazisa mara mar

szokésjogga valt,113

amit a Nemzetkozi Birésag a Libia-Malta Kontinentalis Talapzat
ligyben'* hozott itélete is megerdsit: a gazdasagi dvezet intézménye az allamok gyakorlata
alapjan a szokasjog részévé valt.

A 211. cikk értelmében, a lobogé szerinti allamhoz hasonléan, a parti allamnak is a
szennyezések megel6zése, csokkentése, valamit ellendrzése érdekében mind a parti tenger,
mind a KGO tekintetében ugyanugy érvényesiil a nemzetkdzi szabalyokkal — MARPOL,
SOLAS - 6sszhangban a torvények és rendeletek elfogadasanak lehetdsége. A végrehajtas
tekintetében!® a parti allamnak van joga eljarast inditani — ide értve a hajok visszatartasat is
— abban az esetben, ha alapos okkal feltételezhetd, hogy a hajé megsérti az altalanosan

elfogadott nemzetkdzi szabdlyokat, valamint az 4llam 4altal elfogadott torvényeket,

rendelkezéseket.
3. A kikoto szerinti allam joghatosaga

Végiil a kik6td szerinti allam joghatdsaganak probléméja szorosan kapcsolodik a parti
allam joghatosagdhoz. A III. Tengerjogi Konferencia eldtt a kikotd szerinti allamok a
tengerszennyezések elleni fellépés kapcsan nagyon szitken megszabott jogkort kaptak.1® A
konferencian felmeriilt annak a kérdése, hogy a parti allamok kapjanak-e nagyobb 6nalldsagot
vagy pedig a kikotd szerinti allamok. De mivel a kiko6td szerinti dllamok nem veszélyeztetik
a hajozas szabadsagat — és az Egyezmény sem biztosit szdmukra olyan jogkort, mint a masik
két allam esetében —, emellett a vizsgéalatok lefolytatidsdra is sokkal fejlettebb
kikotolétesitményekkel rendelkeztek, ezért az Egyezmény nem a parti dllam szdmara nytjtott
teljes joghatosagot, hanem a kikotd szerinti allamoknak fellépési jogot biztositott.!t’ fgy a
kikot6 szerinti allamoknak is lehetdségiik van eljarast inditani a belvizeinek, parti tengerének
vagy kizarélagos gazdasagi dvezetének hatarain kiviili kibocsatas kivizsgalasa érdekében.!®

Egyébként mas teriileteken — a nyilt tengeren okozott szennyezésekkel kapcsolatban — nem

11 UNCLOS 56. cikk 1. bek., b. pont, iii. szakasz

112 Bodansky: i.m. 754.0.

113 Shaw: i.m., 475.0.

114 Libia v. Malta, Nemzetkozi Birosag, ICJ reports, 1985, 24.0.

115 UNCLOS 220.cikk

116 Richard A. Legatski: Port State Jurisdiction over Vessel-Source Marine Pollution; Harvard Environmental Law
Review; Vol. 2., 1977; 448-473.0., 463.0.

117 Birnie-Boyle—Redgwell: i.m., 420-421.0.

118 UNCLOS 218.cikk
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indithat az allam eljarast, hacsak a lobogo6 szerinti allam vagy a cselekmény altal kérositott
vagy veszélyeztetett dllam nem kéri az eljards meginditasat.'° A Lotus iigyben*?® az Allandé
Nemzetkozi Birosag megallapitotta, hogy egy allam parti tengerén — szuverenitasabol
adodoan — szabadon gyakorolhatja biintet6 joghatosagat, de ezen a teriileten kiviil az allam
joghatdsaga megsziinik: még egy jogsértés bekdvetkezte esetén sem valik jogosulttd az eljaras
lefolytatdsara.

Azzal, hogy az Egyezmény a kikotd szerinti allamoknak is eljarasi jogot biztosit, a
lobogd szerinti allamok tobbé nem rendelkeznek kizardlagos joghatosaggal a nyilt tengeren
elkovetett jogsértésekben vald eljarasra. Azonban a kiko6té szerinti allam eljarasi lehet6sége
ellenére is eldontheti a lobogds allam, hogy fel kivan-e az adott {igyben 1épni.*?! Ellenben az
altalanossagban elmondhatd, hogy eljarasa sordn egyetlen allam sem tanusithat hatranyos

megkiilonbdztetést mas allamok hajoival szemben.!??

IV. Tengeri olajkatasztrofak — A tankerbalesetek

A hajokrol szarmazoé olajszennyezések azonban nem csak a hajok ilizemeltetésével
Osszefiiggésben keletkezhetnek, hanem a hajok zatonyra futdsa, litkdzése vagy a hajotest
sériiléseibdl adodo egyéb problémak is az olaj nagyobb mennyiségii tengerbe 6mléséhez
vezethetnek. A szabalyozas teriiletén a MARPOL 1. Melléklete példaul a kettds fenékre
(double-hull) vonatkozo kdvetelményeknél a miiszaki biztonsagot szem el6tt tartva miiszaki
szamitasokkal hatdrozza meg a tankerek biztonsdgos miikodéséhez sziikséges feltételeket, egy
1,1-szeres — lényegében 10%-0s — tulbiztositast alkalmazva.'?®

A Tengerjogi Egyezmény ezzel szemben nem a miszaki korlatozasokat és
kovetelményeket fogalmazza meg az allamokkal szemben, hanem az egyiittmiikodés €s
segitség teriiletén varja el az allamokt6l a meghatarozott cselekmények kifejtését. igy ha az
allam tudomdsara jut egy tengeri koOrnyezetet veszélyeztetd vagy mar ténylegesen

bekovetkezett karosodas, akkor értesitenie kell a tobbi, a karosodasban esetlegesen érintett

allamot,'** valamint az illetékes nemzetkozi szervezeteket. 12

119 UNCLOS 218. cikk (2) bek.

120 Lotus iigy, Franciaorszag v. Torokorszag; PCLJ, Ser. A, No. 10, 1927, para. 166-169.
121 Birnie-Boyle—Redgwell: i.m., 422.0.

12 UNCLOS 227. cikk

122 MARPOL, 1. Melléklet, 13F. szabaly

124 UNCLOS 198. cikk

125 Az allamoknak ilyenkor az IMO iranyaban all fenn bejelentési kitelezettségiik.
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1. Torrey Canyon

A tankerbalesetekkel szembeni fellépés sordn az allamok egyiittmiikodésének
kovetelménye a Torrey Canyon katasztrofa bekovetkezte utan fogalmazodott meg.'?® Amint az
mar fentebb részletezésre kertilt, a Torrey Canyon zatonyra futdsa volt az elsd olyan jelentds
baleset, amely intézkedésre sarkallta az allamokat: a balesetben tobb mint 40.000 tengeri madar
pusztult el, valamint szdmos osztrigatelep €s halaszteriilet is elszennyezddott. A karok
elharitasdnal ¢és a feleldsség megallapitasanal egy addig sosem tapasztalt olajfolt
kovetkezményeit kellett felmérni.

A katasztrofa kovetkeztében 1969-ben elfogadott, A nyilt tengeren bekovetkezett
olajszennyezések esetén torténd beavatkozasrél szol6 egyezmény a parti  allam
beavatkozasanak lehetdségét rogziti — mivel a baleset sordn mind Franciaorszag, mind Nagy-
Britannia fellépésére sziikség volt az olajfolt felszdmolasa érdekében. Az egyezmény egyik
Iényeges pontja, hogy kimondta a parti allam nyilt tengeren valo beavatkozasanak jogat — ezzel
alobogo szerinti allam szuverenitasat korlatozva —, amely a karhoz mérten sziikséges €s aranyos
mértékii intézkedésként nyilvanulhat meg.*?” A Torrey Canyon balesete soran a parti allamok
altal a nyilt tengeren megtett intézkedések mas allamok 4ltali elfogadottsdganak koszonhetden
a nemzetkozi szokdsjog részévé valhatott,'? melyet a Tengerjogi Egyezmény késébb szabalyai
koz¢é is beemelt.!?® Azonban az 1969-es egyezmény egyik nagy hibaja, hogy az olajszennyezés

bekovetkeztekor nem irt eld jelentési kotelezettséget.

2. Amoco Candiz

rom

Az egyezmény a késObbi katasztrofak esetén pedig tal szigorinak bizonyult €s a
beavatkozas lehetdségét is korlatozta.®® Ez az érvelés az Amoco Candiz katasztrofajanal
fogalmazodott meg, melynek zatonyra futdsanal kortilbeliil 220.000 tonna nyersolaj 6mlott a
tengerbe a francia partoknal. A baleset 1978 marciusaban kovetkezett be, amikor a 240.000
tonna bruttd hordképességli, libériai zaszlo alatt hajozo tanker a Franciaorszag nyugati

cslicskében taldlhatd Bretagne partjainal zatonyra futott. A baleset oka ebben az esetben

126 Albert E. Utton: Protective Measures and the ,,Torrey Canyon”; Boston College Industrial and Commercial
Law Review, Vol. 9., 1967, 613-632.0., 631.0.

127 Egyezmény a nyilt tengeren bekdvetkezett olajszennyezések esetén torténd beavatkozasrol; V. cikk.

128 Churchill-Lowe: i.m., 3550.

129 Az Egyezmény 211. cikke alapjan az allam parti tengere hataran til a tényleges vagy fenyegetd karokozassal
aranyban allo intézkedéseket tehet és hajthat végre, hogy ezzel megvédhessék a tengeri balesetet kovetd és
valosziniileg jelentds karos hatasokkal jaro szennyestdl vagy annak veszélyétol.

130 Laurent Lucchini: A propos de I’ Amoco Candiz — la lutte contre la pollution des mers: Evolution ou révolution
du Droit international; Annuaire francais de droit international, vol. 24, 1978, 721-754.0.
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miszaki meghibasodasra volt visszavezethetd — ugyanis a hajé kormanya beragadt. Miutan a
kapitany jelezte a problémat, egy nyugat-német mentd-vontatohajé indult a segitségére, de a
tanker kapitanya hezitdlt a felajanlott mentés elfogadasanal. Mindezalatt a hajo a partokig
sodrodott, ahol megfeneklett. Végiil a mentés elfogadasa utan — annak kdvetkeztében, hogy
masodszor is fennakadt egy zatonyra — a hajéfal is megsériilt €s a raktérbol elkezdett szivarogni
az olaj. A tanker tizenkét nappal a megfeneklése utan kettészakadt és a rakomany egy része a
nyujtotta be az Amoco International ellen, 6sszesen kétmillidrd dollar 6sszegli kartéritést
kovetelve.

A nemzetkozi szabalyozas terén az Amoco Candiz jelents lendiiletet adott a mentésekre
vonatkoz6 szabalyok ,,megreformalasara”: az IMO elfogadta 1989-es Hajok mentésérol szold
nemzetkdzi egyezményt. Az egyezményt minden birdsag vagy valasztottbirosag eldtti eljarasra,
valamint egy nemzeti hatosag ellendrzése ala tartozo iigyben alkalmazni kell 13! Az egyezmény
alapjan egy lényegében polgari jogi vonatkozast szerzddés jon létre a hajo parancsnoka és a
vontato kozott; igy a feleket ugyantigy jogok illetik és kotelezettségek terhelik, mint egy polgari
jogi jogviszonyban.'*? Az egyezmény meghatarozza, hogy a mentést végzd akkor részesiilhet
dijazasban, ha a mentés eredményes volt. Abban az esetben azonban, ha a mentés sikertelen, de
mégis hozzajarult a kdrnyezet megdvasahoz, valamint a veszély csokkentéséhez, akkor a
mentést végzot ,,specidlis dijazas” illeti meg tevékenységéért, emellett a mentéssel felmertilt

koltségeinek megtéritését is igényelheti. 33

3. Exxon Valdez

Az idbében eldére haladva megfigyelhetd, hogy az 1980-as évek végére az addig
maximum 200.000 tonna brutté hordképességii hajok helyet a piacon megjelentek az 500.000
tonna bruttd hordképességili tankerek, melyek a tengeri hajozas biztonsagara is nagyobb
kockazatot jelentettek. A kockazat novekedését mutatta az Exxonmobil tulajdondban allo
Exxon Valdez tartalyhajo katasztrofaja is, amelyet a mai napig a legnagyobb tengeri
olajkatasztrofak kozott emlegetnek. A tanker 1989 marciusaban siillyedt el — foként emberi
mulasztas miatt.'** A hajé a reggeli 6rakban indult el Alaszkabol, a Valdez kik&tdbél tobb mint

250.000 tonnényi nyersolajjal megrakodva. A hajo megkapta az engedélyt a kikoto elhagyasara,

131
132

A hajok mentésérdl szo16 nemzetkdzi egyezmény; 2., 5. cikk

A hajok mentésérdl szol6 nemzetkozi egyezmény, 8. cikk-14.cikk

133 A hajok mentésérdl sz016 nemzetkdzi egyezmény, 14. cikk

13 Varga Miklos: Tankerbalesetek a tengeren, 228.0.; http://www.publikon.hu/application/essay/536_1.pdf -
2013.11.05-1 allapot
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a parti 6rség pedig engedélyezte a hajozasi itvonal megvaltoztatasat is, mivel a kifelé vezetd
utat jéghegyek zartak el. Alig, hogy a hajo elhagyta a kikotét a Prince-William szorosndl
zatonyra futott. A hajo jobb oldalat egy jégcsucs ,,kiszakitotta”, melynek kdvetkeztében az olaj
Omleni kezdett a tengerbe.

A katasztrofa kovetkezményeinek elharitasaban koriilbeliil 12.000 ember, 85 repiil6 és
1.400 haj6 vett részt. Az alaszkai partokat egy koriilbeliil 1500 km-es hosszlisagban érte kar,
szamtalan tanulmany sziiletett az elpusztult allatok szamardl és az 1989-es katasztrofat
kovetden beallt biologiai valtozasokrol.

Az Exxon Valdez tankerbalesetére mar az IMO is felkapta a fejét, igy a katasztrofa adta
meg a kovetkezd lendiiletet a nemzetkdzi szabalyozasnak:'®*® 1990-ben elfogadtdk Az
olajszennyezéssel kapcsolatos késziiltséggel, reagalassal és egyiittmikddéssel foglalkozo
nemzetkozi egyezményt (a tovabbiakban: OPPRC). Az egyezmény kovetelményei alapjan
minden hajo koteles egy vészhelyzeti tervet késziteni, melyet az IMO tovabbi rendelkezéseinek
megfeleld tartalommal kell kitolteni és a terv egy példanyat mindig a hajo fedélzetén kell
tartani.'® Az OPPRC tovabba meghatdrozza a jelentési eljarast, valamint a fogadé részérdl
teendd cselekményeket, valamint rdgziti az IMO irdnyaban fennall6 jelentési kotelezettséget. ™’
Mindemellett az egyezmény — az allamok képességének és rendelkezésre allo forrasukhoz

mérten — egyiittmiikodési kotelezettséget is eldir, valamint az IMO-t6l is segitség kérhetd.13®

4. Prestige

2000 utan egészen napjainkig a hajokatasztrofak szama az IMO altal alkalmazott
szigoru szabalyozasnak kdszonhetden csokkend tendenciat mutat, ennek ellenére azonban még
igy sincs lehet6ség a katasztrofak teljes mértéki kikiiszobolésére. 2002-ben egy ujabb baleset
kovetkezett be: ebben a Prestige, egy Libéridban bejegyzett gérog cég tulajdonaban allo tanker
stillyedt el 77.000 tonnanyi fiitdolaj-rakoméanyéaval. A hajo Spanyolorszadg északnyugati
partjaindl viharba keriilt és a mostoha korilmények kovetkeztében a hajo egyik tartalya
megrepedt. Miutan a kapitany a problémat jelezte a spanyol hatésagoknak, azok megtagadtak

a hajo kikotését. Az engedély megtagadasa utan a kapitany a portugal és francia hatdsagoktol

135 Azonban az Exxon Valdez nemcsak az IMO-t sztonozte fellépésre a katasztrofikkal kapcsolatban, de az
Egyesiilt Allamokat is, ami 1990-ben megalkotta a Tengeri Szennyezésekrél szol6 torvényt (Oil Pollution Act-
OPA). A torvény jelentésége abban mutatkozott meg, hogy bdvitette a szovetségi kormanyzat olajkatasztrofak
esetén torténd fellépésének lehetéségét, valamint megfeleld forrasokat és pénzbeli hozzajarulasokat kivant
biztositani a bekovetkezett katasztrofakra valo reagalashoz.

13 OPPRC, 3. cikk

13T OPPRC, 5. cikk (3) bek.

138 OPPRC, 7. cikk
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is megprobalt segitséget kérni, de 6k sem voltak hajlanddak egylittmiikodni. A késedelem
kovetkeztében — és mivel a sériilt hajo ekkor mar 6rak 6ta a viharos tengeren hadnykolddott — a
tanker oldalabol kiszakadé torzsrész miatt elkezdett siillyedni, majd par 6ra mulva kettétort. A
hajo kapitdnyat a nem megfeleld egyiittmiikodés és kornyezetkarositds vadjaval vették
orizetbe,’*® de a parti allamok sem teljesitették egyiittmiikodési kotelezettségiiket, miutan a
segitségnyujtast mind visszautasitottdk. Az elsd becslések alapjan a szennyezés mértéke elérte
az Exxon Valdez balesete soran bekovetkezett karokat; a kartérités iranti perben ,,nagyfoku
hanyagsag” okan'*® Spanyolorszag 700 milli¢ dollart kovetelt.'*! Az eset emellett a tengeri
hajozasi agazat szamara elkeseritd kovetkezményekkel is egyiitt jart, miutan 2009-ben az
Emberi Jogok Europai Birosaga kimondta, hogy a kapitany 2002-es letartoztatasa, 83 napos
Orizetbe vétele, valamint a 3.000.000 eurénak megfeleld 0sszegli 6vadék letételéhez kotott
szabadlabra bocsatasanak feltétele nem eredményezte az Emberi Jogok Eurdpa Egyezménye 5.
cikke 3. bekezdésének sérelmét. A birdsag indoklasa szerint a hatosagoknak az Ovadék
mértékének meghatarozasanal megfelelé gondossaggal kell eljarniuk annak érdekében, hogy
eldontsék, nélkiilozhetetlen-e a terhelt tovabbi fogvatartasa.*? A Birosag tehat megallapitotta,
hogy a hajo kapitdnydnak fogvatartdsa jogszerli volt €és a spanyol hatdosdgok nem sértették a
kapitany szabadsaghoz valé jogat.14®

Osszehasonlitva az Exxon Valdez és a Prestige esetét megéllapithatd, hogy a két
kapitany magatartasa meglehetdsen ,,eltéré megitélés” ala esett. Az Exxon Valdez esetén Joseph
Hazelwood kapitany a baleset bekovetkeztekor alkoholos befolyasoltsag alatt allt. Annak
ellenére, hogy a legénység tagadta a kapitany alkoholfogyasztiasat, még a katasztrofa
bekovetkezte utan 10 oraval végzett véralkohol vizsgalat szerinti véralkoholszintje is 50%-kal
a megengedett 0,01 ezrelékes hatar folott volt.1** A fellebbviteli birdsag a kapitanyt ,,hanyag
olajkibocsatas” miatt itélte el, mikozben 1 millio dollaros dvadékot allapitottak meg szabadon
bocsétasdhoz.*° Osszesen 50.000 dollar megfizetésére és 1000 ora kozmunkara itélték, tovabba
hajokapitanyi engedélyét sem vontak be. Ehhez képest a Prestige kapitanyat, Apostolos
Mangourast, a tanker balesete utan a barcelonai rendérség letartoztatta, és egy dsszesen 3 millio

eurds ovadék megfizetése ellenében volt szabadldbra helyezhetdé — még az ehhez hasonld

139 varga Miklos: i.m., 232. o.

140 Tormod Rafgard: i.m., 306-307.0.

141 Az eltakaritas koltségei miatt a kovetelés dsszegét késobb felemelték 2,5 millidrd dollarra.

142 Mangouras kontra Spanyolorszag iigy, EJEB, merits, 2010. szeptember 28., 82-83.pont

143 A hajo kapitanyat, f8gépészét és a spanyol kereskedelmi flotta igazgatojat 2013-ban végiil felmentették.
http://hu.euronews.com/2013/11/13/felmentettek-a-prestige-vadlottjait/ - 2013. 11. 15-i allapot

144 Tormod Rafgard: i.m., 197.0.

145 Alaszka v. Joseph Hazelwood, Alaszkai Legfels6bb Birosag, 1993. mércius 12., 866 P d2 827
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esetekben sem kertilt soha ilyen horribilis 6sszeg megallapitasra. A Mangouras érdekében
eléterjesztett szamtalan kérelem ellenére — emlékeztetve Hazelwood esetére — a birdsag még az
ovadék mértékét sem volt hajlando csokkenteni.’*® A hajo balesetekor Mangouras 67 éves volt
¢s tobb mint 40 éve a tengeren szolgalt. A Prestige esetében a kapitany hiaba kért segitséget
Spanyolorszagtol, Portugaliatol és Franciaorszagtol egyarant, egyik allam sem biztositott
menedéket egy tengeri viharban hanykolddo, sériilt olajszallitdo szamara. Az eljarast Mangouras
ellen kornyezetkarositas buntettéért inditottdak meg, de végil 2013 novemberében a
kornyezetkarositas vadja aldl felmentették, de mivel a baleset idején nem kovette az eljard
spanyol hatosagok utasitasait, ezért 9 honap bortonbiintetésre itélték.24” A biintetést egyébként

korara és biintetlen eld¢letére tekintettel nem hajthatjak végre.
V. A szennyezésekért fennallo kartéritési felelosség

1. Az allam felel6ssége

Annak ellenére, hogy a nemzetkozi szabalyozasban a szennyezésekkel kapcsolatos
intézkedések elsdsorban preventiv jelleglick,*® sziikség van olyan felelésséget megallapito
szabalyokra is, amelyek — ,,;szankcional6” jelleglik — segitségével a kar bekovetkezte utdn
rabirhatjak a hajotulajdonosokat a szennyezések megelézésére megalkotott szabalyok
betartdsara. A kartéritési felelosség az olajszennyezések esetében egyrészt lebonthatd allami
feleldsségre, illetve polgari jogi feleldsségre.

A kartéritésekkel kapcsolatban az allamok felel6sségérdl egyediil a Tengerjogi
Egyezmény rendelkezik. Az Egyezmény 139. cikkében daltalanossdgban mondja ki a
tengerfenéken folytatott tevékenységbdl szarmazo szennyezések tekintetében az ,,allami
vallalatok, természetes vagy jogi személyek altal folytatott tevékenységekért” fennallo allami
feleldsséget. Azonban az Egyezmény rendelkezései onmagukban nem mondjék ki az allamok
objektiv felelésségét.!*® Ezt tamasztja ald az Egyezmény 235. cikke is, mely szerint: ,az
allamok felelésséggel tartoznak a tengeri kornyezet védelme és megorzése tekintetében fennallo
nemzetkozi kotelezettségeikert.” A felelosség egyarant kiterjed a joghatosaguk tekintetében a

parti, valamint — hajéik tekintetében — a lobogd szerinti dllamokra.’®® A hajokrél szarmazé

146 Tormod Rafgard: i.m., 314.0.

147 http://www.maritime-executive.com/article/INTERTANKO-Mixed-Reactions-to-Spains-Capt-Mangouras-
Judgements-2013-11-15/ - 2013. 11. 18-i allapot

148 Kiss-Shelton: International Environmental Law, 547-550.0.

149 Guhter Handl: State Liability for Accidental Transnational Environmental Damage by Private Persons;
American Journal of International Law, Vol. 74., No. 3., 1980, 525-565.0., 541.0.

130 Birnie-Boyle—Redgwell: i.m., 430.0.
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szennyezések esetén altalaban nem az allamok ellen nytjtanak be kartéritési keresetet, hanem
a hajo tulajdonosa ellen. Ez tortént példaul az Amoco Candiz esetében is, amikor a francia
kozségek a Chicagoi Szovetségi Kertileti Birosaghoz nyujtottak be keresetiiket az Amoco
Transport Company ellen. Hasonldan jartak el az Exxon Valdez esetében is, ahol az Alaszkai
Szovetségi Keriileti Birdsaghoz nyujtotta be tobb mint 4000 felperes 190 keresetét az
Exxonmobile ellen.’®! E gyakorlatot egyébként az Egyezmény is rendelkezései kiré emelte,
mivel minden allam biztositja, hogy a jogrendszeriikkel Osszhangban lehetdség legyen a
jogorvoslatra a tengeri kornyezetnek a joghatosaguk alatt 4116 természetes vagy jogi személyeik
altal okozott szennyezésbdl keletkezett karok megtéritésére.>

Az esetek alapjan elmondhatd, hogy elméleti szinten az allami feleldsség megallapitasa
érdekében egy megfeleld alapokkal rendelkezd rendszer jott 1étre, ennek ellenére a kartérités

tekintetében e lehetéség sosem keriil el6térbe. >

2. A szennyezésekért valé polgari jogi felelosség

A felelésség ebben a forméaban a szennyez6 fizet alapelve szerint érvényesiil: hiszen a
szennyezés altal bekovetkezett karokat a szennyezdnek kell viselnie és a feleldsség nem harul
at az allamra.

Az elsé olyan egyezmény, amely az olajszennyezésekért vald feleldsség szabalyait
fektette le Az olajszennyezés okozta karért fennalld polgari jogi feleldsség egyezményeként
keriilt elfogadasra, 1969-ben (a tovabbiakban: 1969-es kartéritési egyezmény), és Iényegében a
Torrey Canyon katasztrofijanal tapasztalt problémékat probélta kikiiszobolni®* Az
egyezmény a ,szennyezés altal bekovetkezett kart” még csak hajokrol szarmazo

olajveszteségként vagy olaj altal okozott karként értelmezte, >

mas szennyezési forrasokra
vagy szennyez0 anyagokra e meghatarozas még nem terjedt ki. Teriileti hatalyat tekintve egy
allam feleldsségét kizardlag a parti tenger 6vezetében okozott karokért lehetett megéllapitani;
a kizarolagos gazdasagi 6vezetre csak az 1992-ben elfogadott Olajszennyezésekért fennalld
polgari jogi feleldsségrdl szolo nemzetkdzi egyezmény II. cikke terjesztette ki a felelosséget,

de kizarolag 200 tengeri mérfoldig. Az 1969-es egyezmény a karért fennallo feleldsséget nem

51 Tormod Rafgard: i.m., 200.0.

152 UNCLOS, 235. cikk, 2. pont

153 Birnie-Boyle—Redgwell: i.m., 430-431.0.

154 A katasztrofa kovetkezményei miatt az IMO Jogi Bizottsdganak tevékenysége nyoman keriilt megalkotasra a
fentebb hivatkozott 2 egyezményt: A nyilt tengeren bekovetkezett olajszennyezések esetén torténd beavatkozasrol
sz0l6 egyezményt, valamit Az olajszennyezés okozta karét fennalld polgari jogi feleldsségre vonatkozd
egyezményt, melyek az 1969-ben, Briisszelben &sszehivott diplomaciai konferencian fogadtak el az allamok.

155 Az 1969-es kartéritési egyezmény, . cikk
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az allamra, hanem a hajo tulajdonosara telepitette kivéve, ha a tulajdonos bizonyitani tudta,
hogy a szennyezést habora, polgarhabori vagy természeti csapas eredményezte, tovabba ha
harmadik személy szandékos kibocsatasa kovetkeztében keletkezett kar, illetve barmely olyan
kormany vagy mas hatosag altal, hanyagsagbol vagy vétkesen elmulasztotta a vilagitas vagy
mas hajozast elésegitd navigicid biztositasat.’®® Abban az esetben, ha a szennyezésért
eredetileg feleldsségre vont személy bizonyitani tudta, hogy a szennyezés okozta karok részben
vagy egészben mas személy tevékenységének vagy mulasztasdnak kovetkezményei, akkor
részben vagy egészben mentesiilhet a feleldsség alol.

Az olajszennyezésekért fennallo feleldsség meghatarozéasa érdekében ahhoz, hogy egy
kielégit rendszert hozhassanak 1étre az egyezmény mellett sziikség volt egy kartéritési alapra
is, amely a polgari jogi feleldsségi egyezményben meg nem hatarozott esetben is lehet6vé tette
a kartéritést. Hogy biztositani tudjak a kar megtéritését, 1971-ben, Briisszelben elfogadtdk Az
olajszennyezésbdl eredd karok megtéritése céljara felallitandd nemzetkdzi alaprol szolo
egyezményt (IOPC Fund, a tovabbiakban: 1971-es kartéritési alap). Az alapbdl harom esetben
lehetett kartéritést igényelni: az 1969-es kartéritési egyezmény altal biztositott védelem
mértékéig, a hajotulajdonosok fizetési terhiik enyhitéseképp, valamint a kartéritési alapban
meghatérozott célok érvényesitése érdekében.'® A kértérités abban az esetben volt fizethetd,
ha az 1969-es kartéritési egyezmény alapjan nem Vvolt megallapithato a felelésség, vagy a hajo
tulajdonosa nem rendelkezett megfelelé anyagi hattérrel ahhoz, hogy a fizetési
kotelezettségének eleget tudjon tenni, illetve a kar meghaladta a hajotulajdonos kartéritési
egyezmény szerinti feleldsségét.’>® A kartéritési alap akkor nydjtott anyagi tAmogatast a
hajotulajdonosnak vagy kezesének, ha tonnanként a kar mértéke meghaladta az 1500 frankos
Osszeget, vagy a 125 millio frankot, illetve ha a tonnanként nem haladta meg a 2000 frankos
Osszeget és 200 millio tonna alatt van a hajé tonnatartalma.*>®

Miutan az 1969-es kartéritési egyezmény és az 1971-es kartéritési alap az 1980-as évek
soran is modositasra keriiltek, a kartérités jelenlegi szabalyozasi form4jat az 1992-es modosito
jegyzokonyv altal nyerte el. Az 1992-es jegyzokonyv teriileti hatalya a parti tengeren kiviil a
kizarélagos gazdasagi ovezetre is kiterjed,'®® de a nyilt tengeren bekdvetkezett balesetek
tekintetében még mindig csak a lobog6 szerinti allam jogosult eljarni. A jegyzokonyv I11. cikke

kimondja, hogy a hajé tulajdonosa felel a baleset kovetkezményébdl ereddé karokért; a hajo

e .

157 Az 1971-es kartéritési alap, 1. cikk

18 Az 1971-es kartéritési alap, IV. cikk

159 Az 1971-es kartéritési alap, V. cikk

160 Az 1992-es kartéritési jegyzokonyv, I1. cikk
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iranyitdja, a parancsnok, vagy a szallitmany tulajdonosa ellen sem lehet kartéritési igényt
benyujtani. A cikk alapjan a hajo tulajdonosdnak semmilyen tevékenység kifejtése, vagy
mulasztasa nem szilikséges ahhoz, hogy feleldsségét megallapithassak.

161 a tulajdonos 4.510.000 elszamolasi

A felelosség korlatozasanak tekintetében
egyseégnyi egyiittes 0sszegig korlatozhatja feleldsségét, feltéve, hogy a hajo nem haladja meg
az 5000 egységnyi tonnatartalmat. Az 1969-es egyezménnyel megegyez6 modon keriil
szabalyozasra a feleldsség csokkentése érdekében, a tulajdonos altal nyajtandd pénzalap, amit
majd a felperesek kozott osztanak el. Abban az esetben, ha a hajo szallitmanyként tobb mint
2000 tonna olajat szallit, akkor megfeleld biztositassal vagy egyéb anyagi biztositékkal kell
rendelkeznie.'®?

Az 1992-es jegyzOkonyv emellett 1étrehozta a Nemzetkozi Olajszennyezési Kartéritési
Alapot (a tovabbiakban: 1992-es Alap), melynek célja, hogy a szennyezéssel okozott karokért
az 1992-es jegyzOokonyvnek megfeleld mértékben biztositson kartéritést.’%® E cél teljesitése
érdekében a szennyezés kovetkeztében kart elszenvedett személy kartéritése az 1992-es
Alapbdl keriil megfizetésre, feltéve, hogy senkinek sem lehet az 1992-es jegyzOkonyv szerint
felelosségét megallapitani, vagy ha a tulajdonos felel6ssége megéllapithatd az 1992-es
jegyz6konyv alapjan, de anyagilag képtelen eleget tenni kartéritési kotelezettségének, vagy
pedig a kar meghaladja a tulajdonos felelésségét.’®* Ha az 1992-es jegyzokonyv alapjan a
hajotulajdonos felelssége korlatozasra kertil, akkor a kartéritési alap maximum 203 millios
elszamolasi egységet fizet ki.1%® Az 1992-es Alap elénye, hogy sokkal szélesebb kdrben biztosit
kartéritést olyan esetekben, amikor nem allapithaté meg feleldsség, mivel ugyanez a 203 millids
elszamolasi egység keriil kifizetésre, ha a kdrokat természeti katasztrofa okozta.%®

Osszességében a kartéritési egyezmény és a Kkartéritési alap is hosszi idé ota
megfelelden miikodik, napjainkra tobb mint 100 allam fogadta el, a 2003-as kiegészitd
alaphoz'®’ pedig még tobben csatlakoztak. Igy példaul az Erika balesetének kovetkeztében
2011-nem 22 millié fontot fizettek ki kartérités cimén, a Prestige esetében pedig 2,3 millid

fontot.%® E tekintetben megkérddjelezhetd, hogy mennyire nevezhetd jogszeriinek egy olyan

161 Az 1992-es kartéritési jegyz6konyv, V. cikk

162 Az 1992-es kartéritési jegyzokonyv, VII. cikk

163 1992-es Alap, Il. cikk

164 1992-es Alap, 1V. cikk, (1) bek.

165 1992-es Alap, 1V. cikk, (4) bek., a) pont

166 1992-es Alap, 1V. cikk, (4) bek., b) pont

167 A 2003-as jegyz6konyv alapjan a kiegészito alapot az a személy veheti igénybe, aki a megalapozott kérelméhez
képest az 1992-es Alapbol nem részesiilt megfeleld kartéritésben, mivel a teljes kar 6sszege meghaladja, vagy
pedig olyan kockazat all fenn, ami miatt meghaladhatja az 1992-es alap szerinti kompenzacioé mértékeét.

188 JOPC Alap éves beszamoldja, 2012, 37-38.0.
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hajo balesete utan kartéritést fizetni, ami nem felel meg a nemzetkdézi egyezmények 4altal

tamasztott kovetelményeknek.
I11. Osszegzés

A szennyezések megeldzésének szabalyrendszerét meglehetésen nehéz volt
megfeleléen kialakitani, mivel altalaban csak egy-egy katasztrofa bekovetkezte esetén
tapasztalt problémakat tudtak a késébbiekben kikiiszobolni. Ennek ellenére az olajszennyezés
megelézésére vonatkozd szabalyok mindenképp pozitiv irdnyl fejlédést mutatnak. Igaz, az
1954-es OILPOL még csak nagyon limitalt korben tette lehetdvé a szennyezések
megakaddlyozdsat, de az 1d6 elérehaladtaval a MARPOL megteremtette azokat a
részletszabalyokat, amelyek a mai napig is minden (jjonnan tengerre bocsatott hajo tekintetében
érvényesiilnek. Végiil a részletes szabalyozas kialakitasa utan sziikség volt egy olyan rendszer
létrehozasara is, amely a tengerjog egészét univerzalis jelleggel lefedve, egy jelentds részt
biztosit a tengerszennyezések megeldzésének. A Tengerjogi Egyezmény egy oOriasi eldrelépést
jelentett az egységes tengerjog megteremtésében és — a korabbi egyezmények figyelembe
vételével — a kornyezetvédelem teriiletén is. Az Egyezmény tehat egy koherens rendszert
biztosit az olyan részletszabalyok szdmara, mint a MARPOL vagy a SOLAS, amelyek altal a
biztonsagos tengeri hajozas feltételei megteremhetdek, valamint a jovOben elfogadando
szerz6dések pedig mar egy Osszetartdé rendszerbe épiilhetnek be. Ezaltal elmondhat6, hogy a
tengeri szennyezések megeldzésére, illetve kontrolldldsdra vonatkozo szabalyok egységes
rendszere altal az operativ szennyezések és a katasztrofak is elkeriilhetdvé valhatnak.

Ennek ellenére az olajszennyezésekkel kapcsolatos rendszer még nagyon sok ponton
hianyossagokban szenved, mas helyeken pedig folyamatos zsakutcaba iitkozik. Igy példaul a
szivességi lobogd szerinti dllamok kapcsan évek 6ta nem tudnak sem az allamok, sem az IMO
elérelépni. Ennek egyik oka, hogy a legnagyobb olajfogyaszto dllamok — példaul az Egyesiilt
Allamok®®® — nagyban tamogatjik a szivességi lobogd szerinti hajok fenntartasat. A nagy
olajfogyasztd allamok napi szinten vesznek részt a tengeri olajszéllitasban, résziikrdl ezért
indokolt a szivességi lobogo szerinti allamok igénybevétele: mert alacsonyabb adokat vetnek
ki rajuk — vagy ado kivetésére egyaltalan nem is kertiil sor. A szivességi lobogo6 elleni ,,harcot”
nagyban megneheziti az a tényez6, hogy az Egyesiilt Allamok a mai napig nem ratifikalta a
Tengerjogi Egyezményt. Az Egyezmény ratifikdldsa mellett sz6lo érvként a Szenatus eldtt

felhoztak a kdrnyezet védelmét, figyelembe véve a fenntarthatd fejlédés elvét, mint minden

169 2012-es adatok alapjan az Egyesiilt Allamok a 18.490.000 hordd/nap fogyasztasaval a vilag els6 fogyasztoja.
http://www.eia.gov/energyexplained/index.cfm?page=oil_home#tab2 — 2013.11.18-i allapot
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allam altal érvényesitendé érdeket. Emellett a nyilt tenger szabadsagara vonatkozo elv az
Egyesiilt Allamok haditengerészete szaméara is megkonnyitené a hajézast, a felmeriild
tengerjogi jogvitdk rendezése pedig konnyebb lenne a Nemzetkozi Tengerjogi Birdsag
joghatdsaganak elismerése altal. Azonban az ellenérvek még mindig erdsebbek az Egyesiilt
Allamok oldalan, hiszen nemzeti szuverenitdsa nagyon sok ponton sériilne azaltal, hogy
bizonyos esetekben jelen volna a nyilt tengeren valé mas allamok altali beavatkozas lehetdsége.
A masik nagyon erds ellenérv a szivességi lobogokhoz is kdtheté adozas, amely ebben az
esetben joval magasabb lenne, mint a szivességi lobogos allamokban. Tovabba 1990-ben
megkezdett targyalassorozaton az Egyesiilt Allamok — a tengeri talapzat asvanyainak
kiaknazasara vonatkozdan — javaslatot tett az Egyezmény moddositasara, hogy az minden
csatlakozni kivano allam szdmara elfogadhato legyen. A targyalasok soran az Egyesiil Allamok
— tobb feltétel megszabasa mellett — a Nemzetkozi Tengerfenék Hatosdgban is helyet kivant
maganak. Annak ellenére, hogy az USA mar a kezdetektdl nagyban eldsegitette az Egyezmény
kialakuldsat, azt még a mai napig nem irta ala — szintén nagyban hatraltatva az ellendrzéseket
és a problémak kikiiszobolését. fgy miutdn az Egyesiilt Allamok a szivességi lobogok
alkalmazasat tdmogatja, ezért e téren jelentds 1épés eldrelathatolag nem fog sziiletni; ezen a
ponton a Tengerjogi Egyezménynek egy oriasi ,,zsakutcaba” kellett iitkdznie.1®

A szivességi lobogo alatt hajozd tankerek elleni tovabbi érv, hogy altaldban
tulajdonosaik azért fordulnak a szivességi lobogds allamokhoz, mivel mas, tradicionélisan
magas standardokkal rendelkezd allamok nem lajstromoznék a hajot, mert az nem felel meg a
biztonsagos miikdodéshez sziikséges kovetelményeknek vagy egyébként nem tudja biztositani a
legénység és a rakomany biztonsagat. Eppen ennek érdekében végzik évente rendszeresen az
allamok a Parizsi emlékirat alapjan az ellendrzéseket, hogy visszatartsdk az allamok altal
tengeri kornyezetre veszélyesnek itélet hajokat. Nem meglepd modon, a fekete listan szinte
csak szivességi lobogd szerinti allamok jelennek meg, amelyek a legnagyobb kockazati faktort
jelentik a kornyezetre. Az emlékirat legnagyobb problémdja, hogy azt szinte csak eurdpai

allamok ratifikaltak — Oroszorszaggal egyiitt!’*

—, ezért univerzalis szinten az ilyen ellendrzések
folytatasara jelenleg nincs mdd: ahhoz egy sokkal kiterjedtebb és a Parizsi emlékirathoz

hasonlo, 6sszehangolt rendszer kialakitasara lenne sziikség, melyet legfoképp az IMO égisze

170 Nagyon sokan emellett azt is kiemelik, hogy az Egyesiilt Allamoknak nem éri meg csatlakozni az
Egyezményhez, mivel mar rendelkezik mind azokkal a jogokkal és szuverén modon tudja is 6ket gyakorolni, ezért
szamara az egyezmény  ratifikalasa tovabbra is érdektelen marad. Ld. tovabba:
http://www.heritage.org/research/reports/2011/08/accession-to-un-convention-law-of-the-sea-is-unnecessary-to-
secure-us-navigational-rights-freedoms - 2014.02.15-i allapot

171 https://www.parismou.org/about-us/organisation - 2014.02.17-i allapot
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alatt lehetne megvalositani. A végrehajtas szintjén pedig az UNEP Regionalis
Tengerprogramjai segitségével lehetne tovabbi ellendrzéseket €s szankcidkat foganatositani.

Nagyon sok problémat mar maga a MARPOL rendszere sem tudott kikiiszobdlni. A
rendszer elvi alapon — ha nem vessziik figyelembe a jogellenes kibocsatasokat és az id6jaras,
kiils6 tényezOk okozta katasztrofakat akkor — majdnem 100%-os hatékonysaggal ki tudna
iktatni a hajé mikodésével kapcsolatban kibocsatott, operativ szennyezéseket. Szabalyozasa
azonban tobb ponton problémakba iitkdzik. Egyrészt az ujabb, olajszennyezések megeldzésére
szolgald rendszerek (SBT, COW, CBT) alkalmazasanak kotelezettsége csak az 1982 utan
tengerre bocsatott hajok tekintetében alkalmazandd, a korabban épitettekre nézve semmiféle
kotelezettség nincs a rendszerek beépitése tekintetében. Egy részrdl érthetd az egyezmény
allaspontja, mivel a régen tengerre bocsatott hajok miiszaki felépitése annyira eltér az
ujabbaktol, hogy lehetetlen lenne az Ujfajta szennyezés megel6zd rendszerek beépitése,
masrészt a hajok idds kordhoz és értékéhez mérten aranytalan koltségekkel jarna. Abban az
esetben, ha a MARPOL kotelezdvé tette volna minden szerzédd allam szdmara, hogy csak a
kovetelményeinek megfeleld hajokat bocsathat a tengerre, az egyezmény a miiszaki ujitasokkal
jar6 koltségeket csak a hajotulajdonosokra tudta volna telepiteni. Annak ellenére, hogy igy
maximalisan kiiktathat6 lett volna az operativ szennyezés lehetdsége, a tengeri forgalom és
kereskedelem nagymértékii visszaesését eredményezhette volna. Emellett az allamok pedig
esetenként nagyobb szamban fordultak volna a szivességi lobogés éallamokhoz, ez pedig
altalanossagban megnehezitette volna az egyezmény ratifikalasat.

Az olajszennyezések szempontjabol az 1. Melléklet kovetelményeinek meg nem feleld
hajok jelentik a legnagyobb kockazatot, igy volt ez példaul az Erika vagy a Prestige esetében
1s. Mivel a Mell¢klet a szallitas biztonsaganak érdekében a *90-es évek elején bevezette a kettds
fenék (mas néven a kettds héjazat) kovetelményét.1’? A két tanker viszont csak egyeshéjazattal
rendelkezett, igy a balesetek nagymértékben a miiszaki megfeleldség hianyara vezethetok
vissza. A Prestige balesete utan 2003-ban az IMO az egyeshéjazat fokozatos kiiktatasara
torekedve 2010-1g 6riasi eldrelépést ért el, mivel mind az 1982 el6tt és utan éplilt egyeshéjazata
hajok kiiktatasat is megcélozta, egészen 2015-ig.1" De az egyeshéjazati hajok kivondsa is csak

a MARPOL-t ratifikal6 allamok tekintetében kotelezettség.

172 A kettés héjazat kovetelményének bevezetése érdekében 2012-ben az Eurdpai Unidban is javaslat sziiletett a
rendszer, vagy azzal azonos értékii  miszaki megoldds  elfogadasara.  Ld.:  http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2013:264E:0105:0106:HU:PDF — 2013. 11. 18-i allapot

173 http://www.imo.org/blast/mainframe.asp?topic_id=758&doc_id=3341 — 2014.02.21-i allapot
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A MARPOL rendszer szabalyozasanak tovabbi hianyossagaként emelhetd ki az operativ
szennyezéseknél valo eljaras. Mivel operativ kibocsatasndl nem egyszerre keriil Oridsi
mennyiségii olaj a tengerbe, hanem kisebb mennyiségekben, ezért mar maga az esetek
felderitése is sok esetben problémat okoz. Mint azt mar fentebb emlitettem, nagyon gyakran a
hajonaplon kiviil nem all a parti hatosagok rendelkezésére olyan kézzel foghato bizonyiték, ami
alapjan a hajo beazonosithatd lenne. A hidnyossagok kikiiszobolésére sem all rendelkezésre
olyan eszkoz, amely eldsegithetné az ellendrzések lefolytatasat. Itt mindenképp sziikség lenne
a MARPOL 1. Mellékletének modositasara, magasabb szintli miszaki standardokat
meghatarozva.

Mivel a tengeri hajézéasban ezen kiviil akadnak olyan foldrajzilag jelentés pontok, ahol
mar tobb alkalommal is ugyanolyan vagy hasonlo szituacidoban 1évo tankerek balesete
kovetkezett be (példaul az Amoco Candiz és az Erika is Bretagne partjainal, ugyanazon a
szakaszon siillyedt el), ezekre a teriiletekre az ellendrzések sordn kiemelt figyelmet kellene
forditani, valamint az &allamok kozotti egylittmiikodésre is nagyobb hangsulyt kellene
fektetni.!”* Az esetleges hajozasi utvonalak modositasaval, valamint az 4llamok parti
Orségeinek egylittmitkddésével sokkal nagyobb mértékben lehetne koordinalni és megeldzni
egy-egy katasztrofat, mint ahogy az a Prestige esetében is torténhetett volna. Ennek
megoldasara az egy-egy hajozési ttvonallal érintett dllamok kozotti Osszhang novelésére
tovabbi bilateralis (esetleg multilateralis) szerzOdésekre lenne sziikség — akar az allamok sajat
elhatarozasabol, akar az IMO égisze alatt. fgy, mivel annak ellenére, hogy egy baleset nem
feltétleniil egy adott parti allam joghatdsaga alatt kdvetkezik be — vagy pedig a 200 mérfoldes
KGO-be sem esik — attol még a ,,fokozottabb veszélynek” kitett allamoktol (példaul
Spanyolorszag, Franciaorszag) olyan magatartast lehetne megkdvetelni, mellyel a problémak
effektiv moédon kikiiszobolhetdvé valhatnanak.

Végiil ki kell emelni a *92-es Kartéritési Alapot is, ami az altala nyQjtott kartéritéssel
mindenképp segitséget jelent a karosultak szamara, hiszen biztos forrasbol kaphatjadk meg a
szamukra megitélt kartéritési Osszeget. Azonban az évtizedek soran az olajkitermelés
novekedésével az olajszallitok bruttd hordképessége is aranyos ndvekedést mutat. Ez azt jelenti,
hogy évrél-évre egyre nagyobb karokat tudnak okozni a tankerek, a kar megtéritésénél pedig

az alap folyamatos bdvitésére van sziikség (erre jo példa a 2003-ban bevezetett kiegészitd

174 Az egyiittmiikddési kotelezettség kovetelményként érvényesiilhetett volna a Prestige esetében is, mivel a tanker
els6 segélykérése utan sem Portugalia, sem Spanyolorszag, sem pedig Franciaorszag nem volt hajland6 a sériilt
hajon segiteni. Az allamok nevében eljaro hatésagok nem mérték fel kelléen a hajo helyzetét: egy egyhéjazatu,
sériilt és viharban a tengerben hanykolodo olajszallito tankernél mindenképp egyiitt kellett volna miikddniiik az
allamoknak, igy a hajo esélyeit javitva elkeriilhetd lett volna Eurdpa legnagyobb karokkal jaré katasztroféja.
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kartéritési alap), amely nagyon sok dllamnal a tengeri olajszallitdsban val6 részvételéhez mérten
egyre nagyobb terheket rohat ra, a karokozo vallarél pedig egy esetleges baleset
bekovetkeztekor oOriasi terheket tud levenni, ezaltal a kartéritési szakban csdkkentve a
hajotulajdonos felelosségét.

Osszegezve a hajokrol szarmazo olajszennyezésekre vonatkozd szabalyozast annak
ellenére, hogy évtizedek oOta probaljak folyamatosan tokéletesiteni és kikiiszobdlni a
problémékat mind nemzetkdzi kornyezetjogi, mind pedig tengerjogi szempontbol, a
szabalyozas szigorodasat 0sztonzé allamok és nemzetkozi szervezetek is olyan problémakba
iitkoznek, melyek megoldasara jelenleg nincs lehetdség. A szabalyozdsnak még mindenképpen
fejlédnie kell, esetenként szigorubb kovetelményeket tamasztva, vagy a jelenleg bevalt
rendelkezések fenntartasat kell 6sztondzni, elismertetni. Az esetleges jabb egyezmények
elfogaddsaval, a meglévok kiegészitésével a rendszer még Osszetettebbé valna, mar-mar a
,,drakoi szigor” folé helyezve a szabalyozds moédjat. Ez minden bizonnyal nem sok allam
egyezmények irant. Emellett a szivességi lobogds allamok csatlakozésat a jelen koriilmények
kozott meglehetdsen nehezen lehetne kivivni, hiszen a szivességi lobogds hajok lajstromozasa
leginkabb az 6 érdekkoriikbe tartozik; a magasabb szinvonalra valo attérés esetén valosziniileg
az altaluk lajstromozott hajok szama is jelentdsen lecsokkenne.

Egészében véve, a tengerjogi ¢és kornyezetjogi szabalyrendszer komplexitasdnak
ismeretében elmondhatd, hogy meglehetdsen nehéz volt egy olyan magas szintli
kovetelményrendszert kialakitani, amely mindkét teriilet szempontjait figyelembe véve tudja
biztositani a tengeri olajszallitds biztonsadgat. Amint az lathatd hosszii évtizedeknek és
felbecsiilhetetlen karokat okoz6 katasztrofaknak kellett ahhoz bekdvetkeznie, hogy az allamok
olyan intézkedések megtételére hatdrozzak el magukat, melyek a tengerek biztonsagat és
tisztasagat szolgalhatjadk. Nagyon sok helyen a jelen hézagok Kkitdltésére a nemzetkozi
szerveknek nincs lehetdségiik, €s a szankcidk alkalmazasara sem al mogottiik megfeleld hattér.
De mindezen problémak ellenére egy olyan progressziv fejlddést lehetett tapasztalni az elmult

évtizedekben, amely mindenképp a pozitiv valtozas iranyadba mutat.
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