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Vervuilen loont
Organisatie van internationale scheepvaart  s timuleert 
milieuvervuiling op zee

M. Harjono en E. Leemans*

H et passagiersschip N orw ay  heeft een  fo rtu in  b espaard  door jaren lang  
illegaal vuilnis, o liehoudende  m engsels en  chem icaliën  in zee te 
dum pen . D oor h e t vervalsen van d o cu m en ten  leidde de kap ite in  de 
A m erikaanse C oast G uard om  de tuin. De eigenaar van h e t schip, 
N orw egian Cruise Line, w erd daarvoor veroordeeld  to t h e t be ta len  van 
een  b oe te  van een  m iljoen dollar. D it bedrag  s taa t in geen enkele ve r
houd ing  to t h e t bedrag  da t de e igenaar van h e t schip bespaarde  door 
h e t afval te d um pen , in p laats van af te geven bij een  on tvangstin sta l
latie in de haven. Deze kleine ‘vangst’ is een  u itzondering  w an t m eest
al gaan  de veroorzakers van m ilieuschade op zee gew oon vrijuit. H et 
aanbrengen  van schade aan  h e t zeem ilieu loon t blijkbaar, en  leid t in 
ieder geval n ie t to t nadelige econom ische gevolgen voor de vervuiler. 
Hoe is d it mogelijk? H et voldoen  aan  m ilieuregels kost vaak tijd en 
geld -  w aardoor een  scheepseigenaar al snel kiest voor illegaal lozen. 
B ovendien is de pakkans bij een  overtreding op o pen  zee sim pelweg 
klein, zeker ’s nachts. De pakkans w ord t nog verkleind d o o rdat de 
keten  van aansprakelijkheid  doelbew ust zo georganiseerd  w ord t dat 
degene die de touw tjes in h an d en  heeft en  de w inst opstrijk t aan  zijn 
verantw oordelijkheid  kan on tsn ap p en . D aartoe b ied t een  algem een 
toegepast p rincipe  u it de scheepvaart, nam elijk  h e t rech t om  een  
schip on d er b u iten landse  -  vaak goedkope -  vlag te laten  varen  u it
kom st. O m  p u u r  financiële redenen  registreren scheepseigenaren  h u n  
schip in een  goedkope vlaggenstaat. D it soo rt lan d en  h eb b en  n ie t 
alleen een  gunstig  belastingsysteem , m aar stellen bovendien  m inder 
regels voor de b em an n in g  of aan  h e t h an d h av en  van de scheepsveilig- 
heid  en  m ilieuw etgeving. Bij veel van  deze goedkope vlaggen geeft een  
b rievenbusm aatschappij -  waarbij de iden tite it van  de werkelijke 
sch eep se ig en aar/m an ag er verborgen  b lijf t-v o ld o e n d e  rech t o m  een 
schip on d er de na tiona lite it van  die vlag te la ten  varen. D aarom  is in 
die lan d en  m oeilijk te ach terha len  wie uiteindelijk  verantw oordelijk  is 
voor de vervuiling van de o ceanen  door een  bepaa ld  schip.

* De au teu rs  zijn respectievelijk  w erkzaam  bij G reen p eace  en Stichting De Noordzee.
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In dit artikel w illen we duidelijk m aken hoe  deze system atische 
on tduiking tezam en  m et de g rondslagen in h e t in te rnationaa l zee
rech t n ie t alleen een  effectieve bescherm ing  van h e t zeem ilieu b e lem 
m ert, m aar de in standhoud ing  van m ilieuvervuiling bevordert. Eerst 
w ord t een  beschrijving gegeven van de m an ier w aarop schepen  h e t 
zeem ilieu vervuilen. D aarna  volgt een  beschrijving van de g ro n d 
slagen van h e t in te rnationaa l zeerech t en  de im plicaties voor h e t z ee 
m ilieu in de 21e eeuw. D aarna gaat h e t over de beperkte aansprakelijk
h eid  van bedrijven  bij m ilieuschade en  volgt een  korte beschouw ing 
van regionale oplossingen. Afgesloten w ord t m et een  korte besch rij
ving van de kansen  die N ederland laa t liggen om  effectief op te treden  
tegen vervuilers in h aa r econom ische zone.

M ilieuproblem en van z e e sc h e p e n

Operationele lozingen

Schepen lozen op diverse m an ieren  giftige stoffen in zee. Veel afval 
w ord t rechtstreeks over boord  gegooid. M arpol' A nnex V stelt regels 
voor h e t ‘over de m u u r zetten’ van afval. Volgens deze overeenkom st 
m ogen nergens ter w ereld plastics in zee w orden  geloosd. Toch ve r
oorzaken plastic  netten , touw en, en  verschillende soorten  verpak
kingsm ateriaal de grootste  p rob lem en . Z eezoogdieren en  vogels raken 
erin  verstrik t en  verdrinken of stikken. In m agen  van zeevogels zoals 
de a lbatrossen  op A ntarctica w orden  regelm atig de m eest u iteen lo 
p en d e  p lastic  voorw erpen teruggevonden, zoals aanstekers. Een 
recen t o n td ek t p rob leem  zijn de kleine pastic  pellets, een  basisg rond
stof voor de plasticindustrie. Deze balletjes m et een  doorsnede  van 
een  p aa r m illim eter z ien  zeevogels en  vissen aan  voor v isseneitjes en 
e ten  ze op. Op Japanse stran d en  w erden  concentra ties van  duizend  
to t v ijftienhonderd  pellets pe r v ierkante m eter aangetroffen.
Een belangrijke b ro n  van inform atie over afval van  de scheepvaart is 
h e t C oastw atch-onderzoek, d a t sinds 1988 in N ederland  w ord t u it
gevoerd. Doei is h e t vergaren van inform atie over de herkom st van 
afval op de N ederlandse kust. In de veertien  jaa r da t h e t onderzoek

1 International Convention for th e  Prevention of Pollution from Ships.
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loopt, is gebleken da t gem iddeld  40% van  al h e t afval op de 
N ederlandse s tranden  afkom stig is van  scheepvaart of visserij.2 
W aarschijnlijk is dit h e t topje van de ijsberg w an t de grootste  hoeveel
heid  rom m el zinkt n aa r de b o d em  van de Noordzee. In verband  m et 
de kosten  en  h e t gem ak voor scheepvaart is de N oordzee nog steeds 
veru it de grootste  co n cu rren t voor welke afvalbak dan  ook.

3 3Volgens O spar verdw ijnt jaarlijks zeventigduizend m  afval in de
4 3

Noordzee. Zw eden verw ijdert jaarlijks z e s - to t  ach tdu izend  m  afval 
van  de Zweedse w estkust,5 terwijl tegelijkertijd vorig jaa r in  N ederland 
nog twee ffaven O ntvangstinstallaties zijn geslo ten  bij gebrek aan 
aan b o d  van afval. W ant ru im  90% van alle zeeschepen  gooit h e t afval 
nog steeds overboord. De kosten  van afval in zee zijn enorm : de 
Zweedse visserijgem eenschap in h e t Skagerrak derft jaarlijks b ijna  een 
m iljoen euro aan  inkom sten  door de gevolgen van afval. ffe t sch o o n 
m aken  van Britse s tran d en  kost jaarlijks ongeveer 4,4 m iljoen euro.' 
Behalve huishoudelijk  afval b e staa t nog h e t p rob leem  van m ach in e
kam er- en  ladingafval. Afvalolie u it de m ach inekam er w ord t opge
slagen in sloptanks, die vervolgens op zee w eer illegaal leeggepom pt 
w orden. Ook lad ing restan ten  b e lan d en  veelvuldig in zee, m et nam e 
bij h e t vervoer van bulkladingen, zoals chem icaliën, graan of s te en 
kool. O m  de kosten  van afgifte te om zeilen w orden  de ru im en  van 
schepen , h e t zogenaam de ‘zeezw aaien’, op volle zee gespoeld. En d a t 
m ag nog gew oon volgens de huidige regels en  w etten , zolang schepen  
b u iten  de tw aalfm ijlszone van een  lan d  zijn.
Ten slotte v inden  lozingen van schepen  p laats in  de vorm  van em is
sies door de verbranding  van stookolie, die al dan  n ie t verontre in igd is 
m et chem isch afval. B innen N ederland, E uropa en  Noord-A m erika 
gaan  steeds m eer gelu iden op om  deze vorm  van afvalverbranding op 
zee te verbieden. De eisen aan  b ran d sto f voor tran sp o rt over land  zijn 
steeds strenger gew orden, ffe t is opm erkelijk da t voor tran sp o rt over 
zee totaal andere  w etten  lijken te gelden. De vuile raffinage residuen 
v inden  alleen  h u n  weg nog n aar de scheepsm otoren . Z eescheepvaart 
kan  m et rech t h e t bezinkputje  van de o lie-industrie  w orden  genoem d.

2 Coastw atch jaar rapporten  en Coastw atch tien jaa r  verzam eld, Stichting De Noordzee, 1999.
3 O spar Com m ission for the  Protection of th e  M arine Environm ent of the  N orth-E ast Atlantic.
4 M arine Litter -  tra sh  th a t  kills, Sw edish Environm ent Protection Agency, 2001.
5 Zie noot 4.
6 Zie noot 4.
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Olievervuiling

R am pen m et olietankers, zoals h e t vergaan van de Prestige, veroor
zaken m ilieuproblem en  van een  geheel andere  orde. Volgens cijfers 
van  de In terna tional Tanker Ow ners Pollution F ederation  gebeuren  de 
m eeste  in c iden ten  m et olieverlies tijdens rou tineoperaties, zoals h e t 
laden, lossen  en  bunkeren . Tussen 1990-1999 vond  er gem iddeld  elke 
tien  dagen  een  o lie-inciden t p laats bij operationele  handelingen , 
strand ingen , bo tsingen  of ais gevolg van doorgeroeste scheepshuiden. 
Per keer liep daarbij m eer dan  zeven to n  olie de zee in. D at is in tien 
jaa r een  totale  hoeveelheid  van m eer dan  een  m iljoen ton  olie.7 En 
dan  nog een  onbekend  aantal liters illegaal geloosde olie. H et is b ij
voorbeeld  bekend  d a t bij o lieram pen  de passerende  schepen  h u n  
kans schoon  zien  en  h u n  vuile tanks even legen. Ook bij de recente 
olievervuiling afkom stig van de Tricolor'! w erden  andere  oliesoorten  
aangetroffen, verm oedelijk  door illegale bijlozingen.
H et is dan  ook n ie t zo v reem d da t besm euring  m et olie nog steeds 
de belangrijkste doodsoorzaak  is voor zeevogels. Aan de N ederlandse 
kusten  spoelen  jaarlijks tien du izenden  m et olie besm eurde  vogels 
aan. Een veelvoud aan  olievogels bereik t ech ter nooit de k u st en  ook 
andere  zeeorgan ism en  sterven m assaal ais gevolg van olieverontreini- 
ging. N aast zeevogels ais zeekoeten, alken en  zw arte zee -eenden  
w orden  ook wadvogels, zoals e idereenden  slachtoffer van olieveront- 
reiniging, m aar ook de vissen. Vooral visseneieren  zijn gevoelig voor 
vervuiling. B ekend is d a t e ieren  van kabeljauw, haring  en  schol al bij 
kleine hoeveelheden  olie óf n ie t u itkom en, óf m ism aakte  larven o p 
leveren. Kortom , olie heeft ram pzalige gevolgen voor h e t m ariene 
milieu. De slech t afbreekbare stoffen in olie h o p en  zich op in voedsel
ketens en  in h e t sedim ent. De effecten van deze afvalstoffen doen  zich 
vooral voor op h e t n iveau van h e t totale  ecosysteem  van een  gebied. 
H et dynam isch evenw icht van een  dergelijk systeem  w o rd t door een 
olieram p voor vele ja ren  verstoord.

7 A ccidental Tanker Oil Spill Statistics, ITOPF, 2002.
8 Het au tosch ip  de Tricolor zonk in d ecem b er 2002 in het Kanaal, w aarn a  het b innen  zes 
w eken  to t driem aal toe  w erd  aangevaren . De d e rd e  aanvaring  leidde to t olieverontreiniging 
en de  olie uit d e  gezonken  Tricolor bereik te  niet alleen de  Belgische m aar ook de 
N ederlandse  stranden .
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H et zeeschip ais m edeplichtige in vervoer ‘m ilieubesm ette’ lading  
Afgezien van h e t feit d a t h e t zeem ilieu vaak slachtoffer is van  m ilieu
vervuiling is de zee ook vrijplaats voor zaken die verboden  zijn o f die 
v an u it h e t oogpun t van m ilieu en  n a tu u rb eh o u d  af te w ijzen zijn. 
N eem  bijvoorbeeld h e t vervoer over zee van trop isch  hout. M eer dan  
de helft van  h e t trop isch  h o u t da t wereldw ijd gekapt w ord t is illegaal. 
En zo loop t er zeker een  keer p e r w eek in  een  N ederlandse haven  een 
schip b in n en  m et illegaal trop isch  h o u t afkom stig van  lan d en  zoals 
Brazilië, K am eroen en  Indonesië.
Een an d er voorbeeld  is h e t tran sp o rt van  gevaarlijk afval over zee. De 
Basel C onventie en  de Ban A m endm ent9 in E uropa geïm plem enteerd  
door de Evoa (Europese V erordening O verbrenging van Afvalstoffen) 
reguleert h e t afvaltransport tu ssen  landen. De C onventie geb ied t 
sta ten  een  aan tal universele p rincipes na  te streven. Zo m o et h e t o n t
staan  van afvalstoffen w orden  voorkom en, giftigheid van afvalstoffen 
w orden verm inderd  en afvalstoffen m ilieuvriendelijk w orden verwerkt. 
D aarnaast is er een stelsel van afspraken en regels in he t leven geroepen 
die de overbrenging van afvalstoffen tu ssen  lan d en  reguleert en  som s 
verbiedt. Na deze doorbraak  in de strijd  tegen lucratieve en  ve rn ie ti
gende afvalhandel is h e t nu  zaak da t inspecteurs de vinger aan  de pols 
houden . W ant zolang er veel geld te verd ienen  valt aan  (gevaarlijk) 
afval, ligt h e t gevaar van illegale handel n aar arm e lan d en  of dum p in 
zee op de loer. O vertreding van de Basel C onventie v ind t op grote 
schaal p laats in h e t geval van de dum p van giftige sloopschepen  in 
lan d en  ais Bangladesh en  India. M aar ook de illegale overbrenging van 
op land  o n tstan e  afvalstoffen kom t voor. Zo is er m om enteel h e t geval 
van een  illegaal tran sp o rt over zee van vliegas afkom stig van Spaanse 
steenkoolcentrales u it N oord-Spanje. ffe t schip M V  Ulla die de v rach t 
vervoerde w erd in 2000 op tijd o n d ersch ep t in de Turkse havenstad  
Idemir. De giftige v rach t was al eerder in Algerije geweigerd toen  de 
au to rite iten  de v rach t n ie t vertrouw den. A chteraf bleek d a t h e t giftige 
goedje bedoeld  w as voor de bouw  van een  dam  in Algerije. De Turkse 
regering heeft de Spaanse regering inm iddels gevraagd de v rach t terug 
te n em en  zoals voorgeschreven on d er de Basel Conventie.

9 Basel Convention, 1989 en  Basel Ban A m endm ent 1995.
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G ron d slag en  van in te rn a tio n aa l z e e re c h t b e lem m eren  
m ilieu b esch erm in g

O ndanks slechte voortekens over de to es tan d  van h e t m ariene  m ilieu 
is de in te rnationale  gem eenschap  n ie t in staa t de w ereldzeeën effec
tief te bescherm en. In p laats van  een  vuist te m aken tegen de eco n o 
m ische krach ten  -  die profijt h eb b en  bij h e t bestaan d e  systeem  -  zit 
de in te rnationale  gem eenschap  vooral verstrik t in  lastige discussies 
over bevoegdheden  en  rech ten  van vlaggen-, kust-, en  havensta ten . 
Een verklaring voor deze verw arring en  voor h e t onverm ogen  o m  h e t 
zeem ilieu afdoende te bescherm en , zit in de grondslagen van h e t 
in te rnationale  zeerecht. Twee belangrijke p rincipes van de in te rn a tio 
nale scheepvaart staan  daarbij centraal: m are  liberum  (het rech t op 
vrije doorvaart), o pgenom en  in de U nited N ations C onvention  on the 
Law of the  Sea (Unclos) en  de m ogelijkheid een  schip te laten  registe
ren on d er b u iten landse  vlag.

M are liberum
G enoem de discussies k u n n en  rechtstreeks herleid  w orden  n aar de 
17e eeuw  toen  h e t rech t op vrije doorvaart door H ugo de G root w erd 
b ed ach t om  de H ollandse h an d elaren  ru im  b aan  te geven bij h u n  
s tro op toch ten  in de O ost (en West). Hugo de G root (1583-1645) geldt 
ais één  van de grondleggers van h e t in te rnationale  recht. Op zijn 
zeventiende ontving hij reeds een  do c to raat civiel rech t aan  de univer- 
siteit van  Orléans. In 1604 schreef hij voor de VOC h e t werk 
D e ju re  praedae, over de ju rid ische m ogelijkheden van h e t kapen  van 
bu iten landse  schepen. H oofdstuk 12 van dit werk, M are liberum: h e t 
rech t op vrije doorvaart b estrijd t de zeggenschap van Spanje, Portugal 
en  Engeland op volle zee. Deze zelfbenoem de zeggenschap belem m erde 
de V O C -handelsschepen de vrije doorvaart n aar O ost-Indië. Hugo de 
G root vond  de vrije doorvaart n u  ju is t een  essentiële voorw aarde in 
h e t in te rnationale  handelsverkeer. D aarom  b earg um en teerde  hij dat 
geen enkel land  de op en  zee m ag controleren.
M are liberum  w ord t h ed en  ten  dage nog steeds gezien ais h e t be lan g 
rijkste beginsel voor de in te rnationale  scheepvaart. Ook de Unclos,
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die algem een geldt als de g rondw et voor zeescheepvaart, gaat u it van 
d it principe. Artikel 24 stelt b ijvoorbeeld da t een  k u ststaat geen m aa t
regelen m ag nem en  tegen schepen  die h e t rech t op ‘in nocen t passsage’ 
zo u d en  k u n n en  belem m eren . N adat de Prestige v oor de kust van 
Galicië n aa r de kelder ging, ste lden  Spanje en  Frankrijk beide voor 
om  oude  olietankers te w eren  u it de Exclusieve Econom ische Zone 
(EEZ, een  zone die to t tw eehonderd  m ijlen u it de kust reikt). Ook sloot 
Spanje p e r 1 jan u ari 2003 h aar havens voor enkelw andige olietankers 
m et b itum en , stookolie en  ruw e olie. Deze un ila tera le  m aatregelen  
leidden  to t een  sto rm  van kritiek u it scheepvaartk ringen  en  w erden 
uiteindelijk  afgedaan m et de opm erking d a t dit in strijd is m et m are 
liberum  en daarom  volgens in te rnationaa l rech t helem aal n ie t kan. 
Toch b ied t de U ncios wel degelijk aank n o p in g sp u n ten  voor sta ten  om, 
tegen h e t p rincipe  van de vrije doorvaart in, m aatregelen  te n em en  ter 
voorkom ing van m ilieuvervuiling. Artikel 192/194 verp lich t sta ten  om  
alleen d an  wel gezam enlijk m aatregelen  te n em en  o m  vervuiling te 
voorkom en en  ter bescherm ing  van h e t m ariene  m ilieu. Artikel 220 
(lid I en  II) geeft sta ten  h e t rech t om  in h u n  havens inspecties u it te 
voeren  op een  b u iten lands schip en  zonodig  m aatregelen  te nem en, 
w an n eer er g ronden  zijn om  aan  te n em en  d a t h e t schip de w etgeving 
van die s taa t of in te rnationale  regels schendt.
Zo heeft de N ederlandse m in ister van  m ilieu in 2001 m et succes h e t 
Verdrag van Basel over grensoverschrijdende tran sp o rten  van gevaar
lijk afval toegepast op h e t asb esth o u d en d e  sloopschip Sandrien, dat 
h aar laatste  reis zou m aken  van A m sterdam  n aar de Indiase sloop- 
stran d en .10 De rechterlijke u itsp raak  in deze zaak voorkom t overigens 
(nog) n ie t d a t de illegale export van  giftige sloopschepen  naar 
Aziatische stran d en  op grote schaal w ord t gedoogd. H et is b esch a
m en d  dat, terwijl h e t Verdrag van Basel algem een van toepassing  is op 
p ro d u c ten  zoals au to’s, h e t verdrag geen vuist kan  m aken  tegen een 
schip ais afval. Kennelijk gelden er op zee andere  w e tten  dan  op land? 
H et is belangrijk  da t kust- en  hav en sta ten  h u n  ju rid ische  m ogelijk
h ed en  op d it terrein  m eer toepassen .

10 U itspraak  R aad van State, afdeling b e s tu u rs rech tsp raak  19 juni 2002: u itspraak  in het 
ged ing  tu sse n  U pperton  Ltd, gevestigd  te  M auritius, appe llan te  en  de M inister van 
Volkshuisvesting, Ruimtelijke O rdening en  M ilieubeheer, verw eerder.
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Im o in de greep van goedkope vlag
Naast Uncios is nog een aantal andere verdragen van belang, w aaronder 
Solas" (over de veiligheid van bem anning), STCW12 (over bem annings- 
eisen) en  h e t M arpol13 73/78-verdrag. Van deze drie vorm t M arpol de 
belangrijkste basis voor bescherm ing van h e t m ariene milieu. H et 
M arpol-verdrag is in 1978 to t s tand  gekom en on d er auspiciën  van de 
In ternationale M aritiem e Organisatie (Imo, h e t m aritiem e bu reau  van 
de Verenigde Naties) n aar aanleid ing  van een  aan tal ernstige ongeluk
ken m et olietankers. H et verdrag heeft on d er m eer zes bijlagen, A nnex
I t/m V I, w aarbij I over lozingen van olie g aat en  V over vast afval.
H et s tructurele  p rob leem  van Im o is d a t de zogenaam de goedkope 
vlaggen, zoals Panam a en M alta, h ier -  op basis van de grootte  van 
h u n  scheepstonnage  -  de d ienst u itm aken. Terwijl de stem m ing  wel 
dem ocratisch  is -  één  staa t é én  s te m - w o r d t  een  overeenkom st pas 
van k rach t ais h e t aan tal ratificerende sta ten  voldoende sch eep sto n 
nage vertegenw oordigt. Vijf van  de in totaal 29 goedkope v lagstaten, 
nam elijk  Panam a, Liberia, B aham as, M alta en  Cyprus h eb b en  geza
m enlijk  de ‘contro le’ over circa 45% van de scheepstonnage. D aardoor 
h eb b en  de goedkope vlaggenstaten in feite h e t vetorecht in de Imo. 
Deze status quo w ord t in s tand  g ehouden  door de reders w aarvan de 
schepen  onder goedkope vlag varen: feit is da t scheepseigenaren  m et 
Griekse, Japanse, A m erikaanse, C hinese (Hong Kong), N oorse en 
D uitse na tiona liteit overheersen in deze vijf registers.14 Kortom , Im o is 
k rachteloos ais deze reders de m aatregelen  n ie t w ensen  in te voeren. 
Ook de M arpol-C onventies h eb b en  last van  de dom inan tie  van  de 
goedkope vlag. Twee M arpol-C onventies zijn nog steeds n ie t van 
kracht, om d at nog onvoldoende lan d en  de Conventies geratificeerd 
hebben .
H et is hard  nodig da t de Verenigde Naties, ais beheerd er van de in te r
na tionale  w ateren , snel korte m etten  m aakt m et h e t vlaggensysteem . 
H et is te h o p en  d a t de secretaris-generaal van  de VN, Kofi A nnan, die 
recentelijk zijn zorgen over de desastreuze gevolgen van su b standaard  
scheepvaart k enbaar heeft gem aakt, snel s tap p en  o n d e rn eem t om  
de p ro b lem en  bij de zeescheepvaart aan  te pakken .15

II International Convention for the  Safety o f Life at Sea, 1960 en  1974.
12 Convention on S tan d ard s  of training, Certification and  W atchkeeping  1978/1995.
13 International Convention for the  Prevention of Pollution from Ships.
14 ITF FOC Cam paign Report 1999.
15 A ntw oord van d e  V erenigde N aties van 14 januari 2003 op een  brief van G reenpeace  
International, de  Internationale vakbond van zeelieden  (ITF) en het W ereldnatuurfonds naar 
aanleid ing  van d e  olieram p m et d e  Prestige  m et een  d rin g en d e  o proep  aan  d e  VN om stru c 
turele  w ijzigingen door te  voeren  in de zeescheepvaart.
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Goedkope vlag dekm antel voor overexploitatie van de zee  
H et systeem  van goedkope vlaggen b ied t n aas t allerlei financiële voor
delen  voor de scheepseigenaar ook hele andere  lucratieve m ogelijk
heden , die voor h e t zeem ilieu desastreus zijn. Een voorbeeld  is de 
overbevissing, m isschien  wel h e t grootste  m ilieuprob leem  van h e t 
m ariene milieu. Volgens de FAO is 75% van alle com m erciële vissoorten 
u itgeput, overbevist of leeft op de grens van overbevissing.16 Een groot 
p rob leem  bij v isserijm anagem ent is h e t om vlaggen van een  schip 
n aar een  andere  vlag om  de nationale  of regionale vangstbeperkingen 
te om zeilen. Zo on tdu iken  Spaanse vissers de quota-afspraken  van 
de In terna tiona l C onvention  on the  C onservation  of Atlantic Tuna 
door h u n  schepen  te laten  varen on d er de vlag van de N ederlandse 
Antillen, die im m ers geen lid zijn van h e t verdrag. V isserijschepen 
varen  onder allerlei vlaggen en  ze veranderen  d it ook v o o rtdu rend  om  
de contro le zo m oeilijk m ogelijk te m aken. De top drie van goedkope 
vlaggen voor v isserijschepen b estaa t u it Belize, H onduras en  Panam a. 
Z onder controle op deze groep (20-30% van de totale visserij) is effec
tief m anagem en t en  dus bescherm ing  van de v isstand onmogelijk.

B ep erk te  a an sp rak e lijk h e id  bij m ilieu sch ad e

Ook o lieram pen  zoals m et de o lietanker de Prestige zijn vaak w eer 
terug  te voeren  op h e t ondoorzichtige systeem  van regulering en  de 
d aaru it voortv loeiende e igendom sverhoudingen  en  o n tsn ap p in g s
routes voor aansprakelijkheid  bij schade op zee. De Prestige heeft ons 
geleerd da t er bij d it soort ram p en  toch vaak sprake is van ‘easy 
m oney’. H et tran sp o rt van  afvalproducten , zoals stookolie, m ag niet 
teveel kosten  om  rendabel te zijn. D aardoor stijgt de vraag n aar g oed
kope, oude, afgeschreven tankers. H et varen  van dergelijke su b s tan 
daard  tankers levert w einig risico op voor de handelaar, de reder, de 
kap ite in  én  de verzekeringsm aatschappij. Ze verliezen op z’n  hoogst 
h u n  al afgeschreven tanker en  een  laagw aardige lading. Sterker nog, 
de w aarde van schip en  lading is som s voor m éér dan  100% gedekt 
door de verzekering.

16 FAO, World Review of F isheries and  Agriculture, 2000.
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N eem  bijvoorbeeld de drie be ru ch te  o lieram pen  in chronologie. Bij de 
ram p m et de Exxon Valdez voor de kust van  Alaska in 1989 was zowel 
tanker ais de lading olie van  een  en  hetzelfde bedrijf. De n aam  Exxon 
is vervolgens w ekenlang door h e t slijk gehaald. Exxon heeft h ier lering 
u it getrokken en  h aar v loot afgestoten. Bij de Erika, die in 1999 bij 
Bretagne verging, was h e t e igendom  van tanker en  lading al gescheiden. 
H et b e tro f h ier een  door TotalFina g echarterde tanker die onder 
M altese vlag voer. In eerste  in stan tie  w erd de schuld  bij de eigenaar 
gelegd, m aar to en  bleek da t deze n ie t gem akkelijk te pakken was, 
rich tte  de a an d ach t zich alras op de eigenaar van de lading. N adat een 
consum en tenboyco t dreigde, trok TotalFina m orrend  h e t boetekleed 
aan  en  beloofde alsnog beterschap. Bij de recente  ram p m et de 
Prestige Voor de Spaanse kust in 2002 w as n ie t alleen de tanker en  de 
lading gescheiden, m aar w as ook de lading Russische stookolie, al 
n ie t m eer te herle iden  to t een  oliem aatschappij.
Voor de schade aan  h e t m ilieu en  aan  de rd en  d raaien  m eestal de 
be lastingbetalers in verschillende lan d en  op. Er zijn vele voorbeelden  
w aaru it blijkt da t de aansprakelijkheid  bij grensoverschrijdende 
m ilieuschade n ie t goed geregeld is.17 H et is hoog tijd d a t h e t zwakke 
in ternationale  regim e van aansprakelijkheid in de zeescheepvaart 
(de Civil Liability C onvention  van de Imo) grondig w ord t aangepast. 
Nu kan alleen de scheepseigenaar voor een  zeer beperk t deel a an sp ra 
kelijk w orden  gesteld voor m ilieuschade. De hele keten  van be lan g 
h eb b en d en , van scheepse igenaar to t o liem aatschappij m o et volledig 
en  onbeperk t aansprakelijk  zijn voor de gevolgen van o lie transport 
over water. D it is de enige m anier om  grote vervuilende o lieram pen 
zoals die m et de Prestige te voorkom en. M et e en  goede regeling van 
aansprakelijkheid loon t h e t nam elijk  n ie t m eer zoals nu, om  m et 
onveilige schepen  of slech t opgeleide b em ann ing  te varen .18 Van de 
scheepvaartsector m ag een  transparan te  organisatie verw acht worden, 
zodat p ro d u c ten  ais stookolie n ie t langer w orden  v erhandeld  door 
‘b rievenbusm aatschapp ijen ’. W ant zolang m eer dan  54% van he t

17 Uit een  studie  van G reen p eace  blijkt da t het noodzakelijk is om een  in ternationaal aan - 
sprakelijkheidsregim e op te  stellen: Corporate Crimes, the need  fo r  an in terna tiona l instrum ent 

on corporate  accountab ility  and liability, G reen p eace  International, au g u s tu s  2002.
18 Uit een  studie  van de  OECD blijkt da t het o p eren  van een  su b -s ta n d a rd  schip  extreem  
g oedkoop  is. Zo zouden d e  kosten  voor he t op ereren  van een  su b -s ta n d ard  schip  slech ts 
13% b e d rag en  van de  kosten  van een  norm aal g eo p e ree rd  schip  op jaarbasis. Bron: 
O rganisation for Econom ic C o-operation  and  Developm ent, Com petive ad v a n ta g e s  ob tained  
by som e sh ipow ners a s  a resu lt of n o n -o b serv an ce  of applicable  international ru les and 
s tan d a rd s, Paris 1996.
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tonnage  olietankers onder de goedkope vlaggen v aart19 dan  is h e t n iet 
de vraag óf er nog grote o lieram pen  zullen p laatsv inden, m aar w aar 
en  w anneer.

R eg ionale  o p lo ssin g en

Scheepsram pen  geven vaak aanleiding to t n ieuw e w etten  en  regels.
Ais antw oord  op de o n m ach t/onw il van de Im o n em en  regio’s daarbij 
som s zelf h e t heft in handen . Een bekend voorbeeld is de A m erikaanse 
Oil Pollution Act (Opa) u it 1990, on tw orpen  n a  de ram p m et de Exxon  
Valdez. M et deze O pa 90 kw am  de VS m et een  unila terale  versnelde 
u itfasering  van enkelw andige tankers, én  een  u itgebreid  ram penp lan  
om  olie op zee op te ruim en.
Sinds de ram p m et de Erika  bem o eit ook de E uropese U nie zich in 
toen em en d e  m ate m et h e t in te rnationale  scheepvaartbeleid . Zo 
speelde E uropa een  cruciale rol bij h e t Im o-beslu it om  enkelw andige 
tankers vervroegd u it te faseren. Pogingen van een  aan tal goedkope 
v lagstaten  om  d it beslu it op de valreep te voorkom en, liepen  op niets 
uit, toen  de EU serieus dreigde zelf m aatregelen  te n em en  ais een 
Im o-beslu it uitbleef.
Bij de actuele d iscussie n aar aanleid ing  van de olieram p m et de 
Prestige lijkt E uropa deze lijn door te zetten  getuige de u itspraak  van 
T ransport C om m issaris Loyola de Palacio:20

‘Nowadays, m any  ships carry large quan tities o f hazardous cargoes 
w hich m ay cause ecological disasters for coastal states in case of 
accident. The coastal states m ee t serious difficulties to address 
questions related  to the  p ro tec tio n  of their coastlines and  a n u m b er 
of states to regulate m aritim e safety and  po llu tion  p reven tion  
adequately. I w ould like to stress the  im portance  to re-exam ine the 
in te rnational rules concern ing  the  law  of the  seas.’

Eén van de eerste  acties van  de EU na  de ram p m et de Erika  was 
h e t aankondigen  van een  speciaal m aritiem  agentschap, Em sa.21 D it 
agen tschap  is onlangs van s ta rt gegaan en  zal een  belangrijke coördi-

19 ISL Germany, per 1 juli 2002.
20 LLoyds List, 30.1.03, De Ruiter to  head  Europe's maritime safety  agency.
21 E uropean M aritim e Safety Agency.
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n erende  rol spelen  voor de E uropese kuststa ten . De taken  van h e t 
agen tschap  om vatten  on d er m eer on d ersteu n in g  van ku ststa ten  bij 
inspecties van schepen, con tro leren  van k lassenbureaus, on tslu iten  
van inform atie over scheepvaart in Europa en h e t opstellen van ram pen
p lan n en  en  m eth o d en  om  olie op zee te bestrijden.
Een an d er voorbeeld  van bem oeien is van  Brussel is h e t voorstel voor 
verdergaande aansprakelijkheidsw etgeving, die in  de eerste  helft van 
2003 in h e t E uropese p a rlem en t w ord t b ehandeld , en  voorstellen  voor 
een  versnelde u itfasering van enkelw andige tankers.

N ationa le  im p lem en ta tie  laa t te  w e n se n  over

N ederland speelt in te rnationaa l vaak een  belangrijke rol op h e t gebied 
van scheepvaartbeleid . Een voorbeeld  is de rol bij de to tstandkom ing  
van h e t Antifouling Verdrag, w aarin  h e t gebruik  van giftige aangroei
w erende verf voor zeeschepen  aan  b an d en  w ord t gelegd. Vertaling van 
in ternationale  of E uropese regels en  im plem entatie  in de eigen n a tio 
nale w etgeving laa t ech ter vaak lang op zich w achten . Een voorbeeld  
is de im plem entatie  van  de E uropese Richtlijn voor scheepsafval en 
voorzieningen voor innam e van afval in de havens. De bedoeling  was 
deze R ichtlijn op 28 decem ber 2002 in te voeren, m aar vooralsnog 
w ord t deze d a tu m  toch zeker een  jaa r opgeschoven.
Ook de u itb reid ing  van  h e t ju rid isch  gezag in  de Exclusieve E cono
m ische Z one laa t al jaren  op zich w achten . M et nam e de W W S,22 m aar 
ook de WVZ23 en de W et M ilieubeheer zouden  N ederland  veel m eer 
m ogelijkheden geven om  verontrein ig ingen bijvoorbeeld door illegale 
olielozingen op h e t N ederlands deel van de N oordzee stevig aan  te pak 
ken. In 1999 zijn h ierover nog vragen gesteld in de Tweede Kamer, 
m aar nog steeds zijn de ju rid ische  bevoegdheden  in de EEZ beperkt.

C onclusie

Tijden veranderen  en  Hugo de G root heeft ongetw ijfeld n ie t voorzien 
da t vanaf de tw eede helft van  de tw intigste eeuw  een  aanzienlijk  a an 
tal tankers zou vergaan, w aarbij eno rm e hoeveelheden  olie in zee

22 W et Voorkoming Verontreiniging door S chepen.
23 W et Verontreiniging Zeew ater.
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terechtkw am en. Evenm in da t dit desastreuze gevolgen voor m ariene 
organ ism en én  de econom ie zou krijgen. Zou hij dit h eb b en  verm oed  
d an  h ad  hij in zijn w ijsheid w aarschijnlijk wel een  clausule ingebouw d 
voor bescherm ing  van h e t zeem ilieu.
H et is daaro m  nu  de taak  van de Verenigde Naties, ais beh eerd er van 
de in te rnationale  w ateren , om  deze leem te in m are liberum  op te 
vullen. B escherm ing van h e t zeem ilieu d ien t h e t leidende p rincipe bij 
elke w etgeving te w orden. D aarvoor m o et wel h e t een  en  an d er op de 
schop. W ant zolang de In terna tiona le  M aritiem e O rganisatie in  de 
wurggreep blijft van  de goedkope v lagstaten  blijft h e t zeem ilieu lijden 
on d er de praktijken van rederijen  zo n d er scrupules. Alleen vergaande 
E uropese sam enw erking die leid t to t ingrijpende w ijzigingen van dit 
w ereldwijde orgaan en  die de bescherm ing  van h e t m ariene m ilieu 
voorop stelt, kan  d an  nog een  uitw eg bieden.


