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RESUMO

A frota Mercante Mundial, segundo dados de 2005 da Conferéncia das
Nacdes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD) esta composta por
quarenta e seis mil duzentos & vinte e dois navios de carga, totalizando 597.709.000
toneladas brutas, distribuida por cerca de 150 paises e tripulada por milhdes de
homens do mar das mais diversas nacionalidades.

A navegacdo é talvez o mais internacional dos setores da industria, mas,
infelizmente, uma das mais perigosas. E neste sentido que este trabalho tem como
objetivo apresentar uma visdo geral dos elementos que compdem o risco da
navegacdo relacionado a poluicdo dos mares, tendo o navio como aspecto gerador
dos impactos ambientais. ‘

Dessa maneira, deseja-se mostrar a embarcacdo e seus diversos fatores
potenciais poluidores, que s3o frutos de uma rotina operacional como a de qualquer
industria; geragdo de lixo, consumo de energia, emisséo de gases estufa, uso de
agua potavel e agua do mar, esgoto, entre outros, € claro, o grande alvo, a sua
carga, sem duvida, orincipalmente quando falamos nos petroleiros e navios
quimicos, e logo vem a tona imagens como o Exxon Valdez banhando o Alasca com
aquela substancia ebanea, destruindo fauna e flora num espetaculo aterrador de
sangue e oleo.

Mas o que é desconhecido do grande publico s&o as diversas ferramentas
desenvolvidas ao longo de tantas milhas navegadas. S&o convengdes € acordos
internacionais que resultaram em regulamentacdes de leis e normas que promovem

a seguranga de bordo e 0 aperfeicoamento da prevencio de acidentes que possam




resultar em impactos ac ambiente marinho. As mudangas s&o bem claras a bordo e
variam desde a implantacdo de novos equipamentos e treinamentos para 0s
tripulantes até alterages significativas nos projetos navais.

A globalizagdo e a demanda cada vez maior de bens tem no transporte
maritimo internacional o termémetro da voracidade do consumismo, que além dos
ditos bens, consome cada vez mais os oceanos. Deseja-se acreditar que 0 esforgco
da comunidade maritima internacional aliado a conscientizagéo da sociedade possa
garantir navios mais seguros e mares mais limpos e a certeza de podermos navegar

em direcdo a um futuro sustentavel.



1. INTRODUGAO

1.1 APRESENTACAO

Ha séculos o mar tem sido a principal via de ligacdo entre povos e nagoes.

Por motivos variados, seja por busca de um novo habitat, conquista de novas
terras ou alargamento das fronteiras comerciais, essa ponte sempre foi fundamental
para o estabelecimento da ordem mundial como ela hoje se apresenta.

Na verdade, sempre vivemos num mundo globalizado e o intercambio e
comércio intemacional ndo é um fato dos tempos modermnos. Desde os Fenicios,
passando pelos Egipcios, Gregos e Cartagineses, Chineses, Vikings, Espanhois,
Portugueses, ltalianos, Ingleses, Franceses, Holandeses, Polinésios e Celtas, a
histéria do homem na Terra foi de exploragao, conquista e comércio através da
imensiddo do mar. /

A atividade no mar, assim como qualquer outra em qualquer local do mundo,
é potencial geradora de impactos em fungdo de suas necessidades operacionais
basicas. Portanto, a geragédo de fixo doméstico e esgoto, queima de combustiveis
fosseis, uso de agua potavel e agua do mar, entre outros, fazem parte da rotina
para a realizagao da importante tarefa de navegar, porém revelam-se dois
agravantes: o primeiro & o fato de fazer isso sobre um ecossistema de grande
importancia, sensibilidade e complexidade; o outro é a sua carga, que é o centro das
preocupacbes da comunidade maritima, em especial no caso de navios tanques:

petroleiros e quimicos principalmente.
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A navegacdo é a mais internacional das industrias e uma das mais perigosas.
O crescimento das atividades de transporte, principalmente de petréieo, tem levado
as autoridades responsaveis nos diversos paises do mundo a se preocuparem com
os possiveis desastres que o derrame dessas substancias pode provocar nas aguas
jurisdicionais. Isto tem resultado em acBes que vdo desde 0 aperfeicoamento dos
treinamentos de tripulantes até alteragbes nos padroes dos projetos navais.

Embora seja uma preocupagdo recente, ha séculos as embarcacbes vém
participando de um dinamico e complexo processo migratorio de espécies pelas
mais diversas regiées do mundo.

Pode-se afirmar que aonde o homem chegou até hoje, especialmente
navegando, nunca chegou sozinho. Em sua companhia um sem numero de
organismos envolvidos num espetacular intercambio aquatico mundial, tripulando
confortavelmente os compartimentos de lastro ou ao sabor das ondas, presos aos
cascos das embarcagoes. E neste ambiente que programas envolvendo pessoas de
diversas ciéncias e nacionalidades, criaram uma verdadeira forca tarefa para
responder a ameaga da bioinvas&o.

Acidentes ambientais podem decorrer, na sua esséncia, de falhas humanas,
sejam na manipulagéo direta de equipamentos ou no gerenciamento operacional
inadequado que envolve a manutencdo e a seguranga do navio, ou por condigbes
meteorologicas ndo calculaveis, imprevisiveis € ou incontrolaveis.

Segundo a Federagao Internacional dos Proprietarios de Navios Tanque
(ITOPF), o aumento crescente da demanda por combustiveis fosseis faz com que
hoje das 3 bilhdes ton/ano de oleo produzidas, 1,5 bilhdes ton/ano sdo transportadas
por via maritima. Esse guantitativo tem levado a conseqgiéncias que resultam no
lancamento no mar de cerca de 500.000 ton/ano de hidrocarbonetos provenientes
de vazamentos acidentais provocados por navios, pelas atividades de exploragéo e
pelas atividades de producdo.0Os  navios petroleiros  contribuem  com
aproximadamente 400.000 ton/ano de hidrocarbonetos langados no meio hidrico,
onde 70% dos casos ocorrem durante as operagdes de carga e descarga desses
navios nos portos e terminais.

A histéria comegou a registrar grandes acidentes de derrames de 6leo no
mundo como foram os casos do Navio Tanque Torrey Canyon em 1967, Navio
Tanque Amoco Cadiz em 1978, plataforma de exploragdo na Baia Del Capeche,
Golfo do México que derramou 476.000 ton de 6leo cru e o Navio Tanque Exxon




i

Valdez em 1989, considerado pelos ambientalistas como o maior desastre ambiental

do planeta.
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2 COMERCIO MARITIMO INTERNACIONAL

Segundo a UNCTAD (2005) mais de 90% do comércio global & por via
maritima. Em termos monetarios € quase impossivel quantificar os valores gerados
no comércio maritimo, estima-se que a frota mercante atual participe, na economia
global, com cerca de US$ 380 bilhdes em frete, o que equivale a aproximadamente
5% de todo comércio mundial.

No seu ultimo senso de 2005, a UNCTAD atestou que a frota mercante
mundial expandiu 4,5% em 2004, estando composta de 46.222 navios, totalizando
597.709.000 toneladas brutas, sendo essa frota composta dos seguintes tipos de
navios: Carga Geral: 18.150; Tanques {Petroleiros, quimicos & gaseiros): 11,356;
Graneleiros: 6.139; Passageiros: 5.679; Porta Contéiner: 3.165; Qutros tipos: 1.733.

Grafico 1: Frota Mundial: tipos de navios em percentual

[s] Carga Geral
E Tanques i
;E] Graneleiros i
|0 Porta Containers |
} Passageiros
[El Outros i

| |

Fonte: Modificado de Lloyd's Register Fairplay (2005).
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As estimativas do comércio maritimo s&o calculadas em tonelada-milha, que &
o produto da tonelagem transportada pela distancia navegada. Para se ter uma
idéia, em 2004, foram embarcadas cerca de 8.76 bilhdes de toneladas numa
distancia de quase 4 milhdes de milhas, o que resultou num total gigantesco de

27,635 bilhdes de toneladas-milha. Veja quadro abaixo:

Quadro 1: Comércio Internacional Maritimo em ton-milha, por ano (em bilndes de
tonelada-mitha)

i 5 Qutros
OLEOQ principais | tipos de
Cru Minério tipos de | carga Total
Ano| cru |Derivados| Derivadas* de Ferro! Carvido |Grdos [cargasecal seca Mundial

1970 5597 890 6487 1093 481 475 2049, 2118 10654
1975| 8882 845 9727 1471 621 734 2826 2810 15363
1980| 8385 1020 9405 1613 9521 1087 3652 3720 16777
1985] 4007 1150 5157 1675 1479 1004 4480, 3428 13065
1990| 6261 1560 7821 1978 1849 1073 5259 4041 17121
2000 8180 2085 10265 2545 2509 1244 6638 6790 23693
2001 8074 2105 10179 2575 25520 1322 6782 8930 23891
2002| 7848 2050, 9898 2731 2549 1241 6879 7395 24172
2003 8390 2190 10580 3025 2810 1273 7454 7810 25844

004} 8910 2325 11235 3415 2065 1325 8065 8335 27635

Fonte: Modificado de Fearnleys Review (2004)

* Inciui: trigo, mitho, cevada, aveia, centeio, sorgo e soja.

navios e suas cargas

Os valores acima apresentados fomecem uma clara visdo do volume de

que cruzam Os oceanos. Esse dimensionamento se torna

importante para definir o exato tamanho das possibilidades de risco em que se

encontra o transporte maritimo internacional e a partir dai, equacionar

metas de cont

acompanhados ja ha algumas décadas

6rgdo das NagBes Unidas formada por paises de todos

e estabelecer

role dos aspectos e impactos da atividade. Estes valores s&o

pela Organizagdo Maritima Internacional,

os continentes e que

regulamenta, desde 1959, 0 transporte e as atividades maritimas no que diz respeito
a seguranca, através da Convencéo Intemacional para Salva-guarda da Vida
Humana no Mar (SOLAS) e da Convencdo Internacional para a Prevencéo da
Poluicde no Mar causada por Navios (MARPOL). As deliberagbes relativas a

seguranga séo de responsabilidade do Comité de Seguranca Maritima (MSC), sendo
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o responsavel pela poluicdo, o Comité de Protecdo ao Meio Ambiente Marinho
(MEPC).

2.1 ASPECTOS E IMPACTOS DA ATIVIDADE MARITIMA

A atividade no mar, assim como qualquer outra em qualquer local do mundo,
gera impactos em fungdo das necessidades inerentes a qualquer tipo de industria.
Estas necessidades operacionais de uma embarcagdo, como o consumo de agua e
energia, geragao de lixo e esgoto, ja seriam suficientes para a tomada de medidas
controladoras, mas no caso das embarcagbes, somam-se também as exigéncias
operacionais de uma unidade flutuante: como oleo combustivel, lubrificantes,
produtos quimicos, descargas para o mar, refrigeracdo, entre outros, e claro, a sua
carga. Dessa maneira, geram-se impactos de fontes variadas ac meio-ambiente
marinho.

Embora ndo seja o foco deste trabalho, no ambito de analise de risco, a
navegacdo possui variaveis complexas que merecem andlises de ordens diversas,
seja pelas suas caracteristicas cosmopolitas, diversidade qualitativa e quantitativa
dos navios e da carga e a diversidade operacional e conflitos de jurisdi¢do, para citar
alguns.

A caracteristica cosmopolita esta diretamente ligada a fatores como conflitos
de jurisdicdo e diversidade cultural, o que reflete negativamente na definicdo de
parametros e equalizagdo de agoes conjuntas que usualmente necessitam ser de
carater internacional. Pode-se citar, como exemplo, a definicao de leis internacionais
contraditoérias & costumes regionais, ou regras locais com exigibilidades exiguas em
relacdo a tratados internacionais ou vice-versa.

Conflitos de jurisdigdo s&o fatos rotineiros na atividade maritima, até mesmo a
nivel local. Um grande exemplo ocorre no Brasil com relacdo ao controle de agua de
lastro, em que se digladiam o Comando da Marinha e a Agéncia Nacional de
Vigilancia Sanitaria (ANVISA), gerando por vezes até redundancia de inspecdes e/
ou exigéncias de documentagao, podendo somar a isso, outros 6rgdos como o
Instituto Brasileiro de Meio Ambiente (IBAMA), Policia Federal, Ministério dos

Transportes e outros.
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Definido 0 aspecto ambiental como um elemento das atividades de uma
organizacéo, produtos ou servicos que podem interagir com o meio ambiente,
deriva-se dai que dentro da atividade maritima podemos observar aspectos
significativos tais como:

e Consumo de combustivel fossil.

» Emiss&o atmosférica;

e Emisséo de odores,

o Emissao de ruidos;

e Descargas para 0 mar;

e Descargas para a superficie;

« Descarga para o sistema de tratamento de esgoto;
¢ Consumo de agua doce;

» Descarga agua de lastro

« Geracdo e Consumo de energia elétrica;
« Disposigéo de residuos solidos;

« Disposicao de residuos especiais;

s Disposicéo de residuos oleosos;

« Disturbio do leito marinho;

e Qutros.

A identificacdo dos aspectos deve ser conduzida utilizando a identificagéo de
risco. A identificacéo de perigo € a avaliagdo de risco € 0 principal processo utilizado
para guiar o gerenciamento do projeto, entretanto 0 processo de planejamento
ambiental é o método utilizado para guiar as bases das operagdes a bordo.com a
identificacdo de aspectos ambientais (SUBSEA7, 2002).

Segundo dados de 2005 do Grupo de Especialistas em Aspectos de Poluicao
Marinha (GESAMP), estima-se que as descargas feitas pelas atividades das cidades
(esgoto, efluente industrial, run off urbano, entre outros) e emissdes atmosféricas
das industrias, sdo causadoras de algo em torno de 77% da poluicdo marinha
gerada pelas atividades humanas. Por outro lado, o transporte maritimo e
responsavel por apenas 19% do total do total, e a redugéo desses percentuais &
uma meta que esta bem proxima.

Aspectos ambientais sio considerados significantes dependendo da

frequéncia do aspecto, da escala, severidade € duragdo do impacto, & se existe
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exigéncias legais associadas ao binémio aspecto / impacto e o impacto nos negocios
(Viterbo Junior, 1998). ‘

Nestes termos a navegagdo € um dos meios de transporte comercial de
menor perigo para 0 meio ambiente.

Os impactos também podem resultar de eventos n3o planejados que podem
ocorrer se os riscos néo forem minimizados, por exemplo: derrame de 6leo no mar.

Para melhor entendimento das dimensdes dos aspectos e impactos
envolvidos nos derrames de substancias nos oceanos se torna mister ©
conhecimento da fonte geradora e do objeto impactado. Como o tema propde,
apresentam-se dois protagonistas no transporte maritimo:  num bordo as
embarcagdes com sua tripulagdo, equipamentos e carga, e no bordo oposto, o mar
com os seus desafios e sua sensibilidade, e sem davida o seu valor intrinseco para a
humanidade, por suas riquezas infinitas, flora, fauna e toda sua biodiversidade; e por
ser t3o rico e abundante, muito ainda se desconhece dos seus recursos potenciais
de relevante importancia para a vida humana na terra, podendo como ja previsto por

alguns autores, ser um manancial para a vida na Terra.
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3. HIDROCARBONETOS

Segundo Leinz & Amaral (1989), os betumes solidos s3o0 denominados
genericamente de asfalto natural, querogénio ou ozocerita, enquanto que o0s

betumes liquidos recebem a designagao de petroleo e os gasosos de gas natural.
- Composigdo Quimica

E praticamente impossivel a determinagéo completa da composigdo quimica
original do petroleo.

Os petréleos séo classificados quimicamente segundo a natureza do residuo
da destilacdo. Este residuo denomina-se base. Os mais comuns sdo 08 de base
asfaltica. Quando a base é formada predominantemente por moléculas do tipo
CnH2n + 2, o petroleo é classificado como sendo de base parafinica. Podera ainda
possuir base nafténica, também chamada cicloparafinica, no caso de predominarem
moléculas ciclicas saturadas (Leinz & Amaral, 1989).

O petréleo contém alguns hidrocarbonetos aromaticos, principalmente
benzeno e seus derivados mais simples, nos quais um ou mais atomos de
hidrogénio foram substituidos por grupos metila ou etila. No conjunto, o componente
da gasolina benzeno + tolueno + xileno & chamado de BTX. O componente BTX do
petroleo constitui sua parcela mais toxica para 0S moluscos marinhos e outros

peixes quando ocorre um derramamento de petroleo no oceano (Baird, 2002).
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Os hidrocarbonetos de maior peso molecular formam gotas pegajosas

semelhantes ao alcatrdo que grudam nos passaros, nos mamiferos marinhos, nas

rochas e em outros objetos que entram em contato com o petroleo.

Tabela 1: Limites maximos de BTX admitida por lei, em solos e agua.

Composto EUA EUA EUA Brasil Canada
Aromatico (Michigan) (Califérnia) {Nova York)
(pg/cm® do  (pgfem®do {pg/cm® do (ng/cm®da (pg/cm?®do
solo} solo) solo) dgua) solo}
Benzeno 1,41 1.000 24 0,01 5.000
Tolueno 16,0 50.000 20 - 30.000
Etilbenzeno 14 50.000 8G - 50.000
Xilenos 6,0 50.000 20 - 50.000

Fonte: Modificado de Duarte, 2003.

3.1 PROPRIEDADES DOS HIDROCARBONETOS

O conhecimento das caracteristicas e propriedades dos diversos tipos de 6leo

& de fundamental importancia para a prevencgao, controle e combate da polui¢éo,

pois este conhecimento determina todas as acdes relacionadas ao trato destas

substancias.

Segue abaixo as principais propriedades dos hidrocarbonetos (CETESB,

2005):

- Volatilidade

A volatilidade de um éleo é caracterizada pela sua destilagdo. Conforme a

temperatura de um oleo aumenta, diferentes componentes atingem seu ponto de

ebulicdo. As caracteristicas de destilagdo sfo expressas pela proporgdo do oleo

original que se destila a uma dada temperatura.
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- Viscosidade

E a resisténcia ao fluxo. Depende diretamente da temperatura e quantidade
de fracGes leves na mistura. Influencia a taxa de espalhamento e espessura das
manchas de 6leo bem como seu comportamento no ambiente e nos procedimentos
de limpeza empregados.

- Fluidez

E a temperatura abaixo da qual o 6leo nao fluira. Resultado da formag&o de
uma estrutura microcristalina que amplia a viscosidade e tens&o superficial do
produto. Tensdo superficial geralmente varia entre 32°C a -57°C; o6leos leves €

menos viscosos apresentam ponto de pureza mais baixo.

- Tensdo superficial

E a forca de atrag&o entre as moléculas de superficie de um liquido. Esta,
juntamente com a viscosidade, determina a taxa de espalhamento das manchas de
dleo. Tensdo superficial decresce com aumento da temperatura. Oleos leves

apresentam menos tenséo superficial.
- Ponto de ignicao

Temperatura em que 08 vapores de um produto irdo ignizar guando em
contato com uma fonte de ignigao. Constitui um importante'fator de seguranga
durante operagdes de limpeza. Oleos leves e produtos refinados podem ignizar
facilmente, ao passo que 0leos pesados efou intemperizados nao causam sérios

riscos de incéndio.
- Solubilidade

Processo em que uma substancia pode se dissolver em um dado solvente; no
caso, a dissolucdo do dleo em agua. A solubilidade de um 6leo em agua & muito
paixa. Nos Oleos menos densos, a fragdo hidrossoluvel & geralmente maior se

comparada & dos 6leos mais densos.
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3.2 CLASSIFICACAO DOS OLEOS

Em geral, os 6leos séo classificados como:

a) ndo persistentes: tendem a desaparecer rapidamente da superficie do mar

(gasolina, nafta, querosene, oleos leves);
b) persistentes: dissipam mais vagarosamente (6leos Crus).
vidade especifica que € a sua densidade

A persisténcia depende de sua gra
ssa em °APl, dada pela

em relagdo a agua pura. A densidade é geralmente expre

formula:

141,5
°AP|= -131,5

gravidade especifica

Quadro 2: Classificag&o dos tipos de oleo

Composicdo | Meia Vida } Persisténcia

Grupo | Densidade APl
| <08 > 45 Leve ~24h i 1 -2 dias
i 0,80a 0,85 35a4b5 Leve ~48 h | 3 -4 dias
0,8520,95 17,5a 35 Pesado ~72h 5 -7 dias

v ‘\ > 0,85 <175

Fonte: Modificada de ITOPF(2005)
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4. COMPORTAMENTO DO OLEO NO MAR

Uma vez derramado no mar, o 6leo imediatamente sofre alteracbes da sua
composi¢édo original, devido a uma combinagéo de processos fisicos, quimicos e
biologicos, chamados conjuntamente de intemperismo. Este inicia-se imediatamente
ap6s o derrame e se processa a taxas variaveis dependendo do tipo de dleo e
condicBes ambientais. A taxa do processo ndo é constante, sendo mais efetiva nos
primeiros periodos do derrame (CETESB, 2005).

Em aguas limpas e calmas, pequenas quantidades de oleo rapidamente
formam uma mancha circular. Por exemplo, 1 m® de éleo em estado natural formara,
em 10 minutos, uma mancha de 48 metros de diametro com espessura média de
0.5mm. Em 100 minutos crescera para uma mancha de 100 metros de didmetro com
espessura média de 0.1Tmm. Se grandes quantidades forem langadas ao mar, ou se
o mar estiver agitado, serdo formadas emulsdes agua-6leo, resultando em um rapido
crescimento na viscosidade e consequente reducdo na marcha da disseminacao.
Neste estado, o éleo aparece em forma de grandes ilhas, com muitos centimetros de
densidade, separadas por agua clara. Uma camada de 6leo se modificara e,
finalmente, desaparecera devido a evaporagdo, dissolugao, oxidacéo e ataque de
bactérias (biodegradaco).

Ventos em alta velocidade causardo mais rapida evaporagdo. Se 0 vento
causar aguas agitadas, o 6leo se dispersara e emulsionara mais rapidamente.

Mau tempo também causa dispersdo aérea, uma vez que gotas de 6leo séo
lancadas pelas cristas das ondas (MANUAL SOPEP, 2002).
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4.1 INTEMPERISMO DO OLEO

O 6leo € uma mistura complexa envolvendo uma grande quantidade de
substancias quimicas. De acordo com sua constituicdo, podem ter diferentes
caracteristicas fisicas, quimicas e toxicolégicas as quais se alteram ao longo do
tempo, se presentes no ambiente marinho. O conjunto dessas alteragdes faz parte
de um processo denominado intemperismo do 6leo (CETESB, 2005).

Devido a predominancia de hidrocarbonetos no petroleo, sdo esses 0s

compostos utilizados como indicadores deste tipo de poluigao.

Quadro 3: os dleos apresentam diferentes variedades de hidrocarbonetos

Compostos Molecular (peso)

Médio

C1aCyx

Fonte: CETESB (2005).

Em contato com a agua do mar o 6leo é submetido a algumas alteragoes, que

serdo observadas na figura 1 abaixo e detalhadas logo a seguir.

Figura 1: Intemperismo do 6leo no mar
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E C /f//}/

o
"
L

Fonte: CETESB (2005)
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1. Expansao ou Espalhamento

Um dos mais significantes processos nas primeiras horas do derrame
depende da forga gravitacional, do tipo de derrame, viscosidade e tenséo superficial
do oleo e condicbes climaticas (CETESB, 2005). E o espalhamento do éleo sobre a
superficie do mar, pela acéo da gravidade e da tensdo superficial, para ilustrar,
temos que: 1 ton. de dleo leve, 37° APl - a temp. de 12°C, vento de 12 nds e
corrente n&o maior que 1 n6é — pode cobrir uma superficie de 6 Km? ap6s 10 horas
(ITOPF, 2005);

2. Evaporagdo

-

E mais efetiva nos primeiros periodos do derrame. Depende da concentracédo

os elementos volateis do 6leo (tipo de dleo). O espalhamento e por consequéncia,

QL

as condicdes climaticas e oceanicas, tais como temperatura da agua, o vento e sua
ac&o sobre o mar também interferem e s3o fatores de influéncia (a gasolina a uma
temperatura de 20°C evapora 50% em apenas 10 minutos). O dleo residual pode ter
d > 1 (densidade maior que 1), e sabe-se que 25% do volume de um 6leo leve pode-
se evaporar no primeiro dia de um derrame. Oleos combustiveis n°.2, n°.4 e n°.6
apés 40 horas a uma temperatura de 23°C podem perder 13,1%, 2,5% e 2% em
volume, respectivamente, por evaporagao CETESB (2005) e ITOPF (2005);

3. Dispersao

E a separacdo do dleo através da incorporagéo de pequenas goticulas na
coluna d’agua. Mares agitados quebram a mancha de 6leo em gotas de diversos
tamanhos. Aguelas menores permanecem em suspensio na coluna d'agua, sendo
atacadas por processos como biodegradacdo e sedimentacao, enguanto as
particulas maiores tendem a retornar a superficie, onde podem misturar-se com
outras goticulas e se transformar numa fina pelicula. O tipo de dleo, o grau de
intemperismo em que se enconira e condigbes oceanogréficas alteram a taxa de
dispersdo. A adicéo de dispersantes pode acelerar esse processo natural, mas 0 uso

de dispersantes € polémico e é definido por legislacdo competente (ITOPF, 2005);
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No Brasil, a resolugio CONAMA 269/00 dispde sobre a produgao,
importag&o, comercializag&o e uso de dispersantes quimicos empregados nas acgbes

de combate aos derrames de petréleo e seus derivados.
4. Emulsificagao

Processo em que um liquido & disperso em outro liquido na forma de
goticulas, A maioria dos 6leos crus tendem a absorver agua formando emulsdes
agua + oleo, aumentando o volume de poluentes em até 4 vezes. E a evaporagéo
das fragcdes leves de oleo, provoca o aumento da sua densidade e viscosidade,
resultando no conhecido “mousse’ de chocolate que nada mais é que © bleo
emulsificado;

Este fato agrava as consequéncias de um derrame, pois sdo muito estaveis e
formam grossas camadas na superficie do mar;

Pode permanecer mais de um ano sem se quebrar e ao chegar as costas, o

mais aconselhavel é fazer sua remog&o mecanica;
5. Dissolugdo

Depende da composi¢éo do dleo, do espalhamento da mancha, temperatura
e turbuléncia da agua e da taxa de dispersao. E um processo que se inicia logo apés
o derrame e se perpetua ao longo do tempo, uma vez que a oxidagéo e
biodegradacéo constantemente forma subprodutos solaveis. Componentes pesados
do 6leo cru ndo se solubilizam, ao passo que 0S mais leves tém maior téxa de
solubilidade (cerca de 5 ppm) em agua. Ocorre mais rapidamente quando o élec
esta muito bem disperso na coluna d’agua.

Alguns componentes do 06leo podem dissolver no ambiente aquatico, mas é
restrito somente aos seus componentes leves. Os componentes mais sollveis na
agua do mar sd30 0s compostos de hidrocarbonetos aromaticos leves, tais como
benzeno e tolueno. Entretanto, esses compostos também sdo os primeiros a serem
levados no processo de evaporagao, processo que ¢ de 10 a 100 vezes mais rapido
que a dissolugéo. Outros constituintes do 6leo como compostos de enxofre e sais

minerais possuem grande solubilidade. O ¢leo contém pouca quantidade desses



25

compostos, tornando a dissolugdo, um dos processos de menor importancia
(CETESB, 2005); |

6. Oxidagao

Contribui para o intemperismo do Oleo. E a reagdo quimica do oleo (os
hidrocarbonetos) com o oxigénio, ambos se decompondo em produtos soluveis ou
se transformando em compostos persistentes chamados tracos. Sais minerais
dissolvidos em agua aceleram a taxa de oxidagdo. Esse processo & promovido pela
luz solar e sua extensdo depende do tipo de oleo e a forma pela qual & exposto aos
raios solares. Entretanto, esse processo & muito lento e mesmo sob forte efeito do
sol as peliculas de 6leo ndo se quebram numa taxa superior a 0.1% ao dia. A
formacdo de tracos é causada pela oxidagdo de densas camadas de Oleos de alta
viscosidade ou emulsées. Esse processo forma uma camada de protegdo externa
de compostos pesados gque resultam no aumento da persisténcia do 6lec como um
todo. Bolas de tracos, que normaimente sdo encontradas no litoral e tém uma crosta

externa sélida em volta de um interior mais leve e menos desgastado, sdo um tipico

exemplo desse processo.
7. Sedimentacao

Poucos 6leos crus sdo suficientemente densos para afundar. Uma nova
classe de 6leo esta sendo definida (Classe V), a qual agrega produtos que tém
densidade maior que 1, como alguns blends e produtos asfalticos. Estes produtos
t&ém maior tendéncia a sedimentacao.

A sedimentacdo normalmente ocorre devido a adesdo de particulas de
sedimento ou de matéria organica ao 6lec e depende do grau de dispersao, solidos
suspensos na agua e da contaminac@o de ambientes costeiros, principalmente
praias.

Alguns produtos pesados do refino tém densidade maior que um (d> 1), logo,
afundam ou sedimentam em é&gua fresca ou salobra. Entretanto, a agua do mar tem
uma densidade de aproximadamente 1.025 e pouquissimos ndo refinados (crus) s&o
densos o suficiente ou o bastante degradados, dessa maneira, seus residuos
sedimentam no ambiente marinho. Aguas rasas sao0 freqientemente
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sobrecarregadas com so6lidos suspensos, gerando condigbes favoraveis para a
sedimentagao. |

Oleo encalhado na areia do litoral, freqiientemente fica misturado com a areia
e outros sedimentos. Se essa mistura é posteriormente levada pela agua de volta ao
mar, o 6leo pode sedimentar. Além do mais, se 0 6leo pega fogo apods ter sido
derramado, os residuos que por vezes forma, podem ser suficientemente densos

para sedimentarem.
8. Biodegradacao

E a acdo bacteriana sobre a pelicula do é6lec derramado. Consiste na
degradacdo do 6leo por bactérias e fungos naturalmente presentes noc mar.

A agua do mar contéem uma diversidade microorganismos ou microbios que
degradam o 6leo parcial ou totaimente em compostos solliveis e eventualmente em
dioxido de carbono e agua. Existem varias especies de microbios e cada uma tende
a degradar um grupo particular de compostos contidos no odleo cru. Entretanto,
alguns compostos do 6leo s&o muito resistentes e podem nao ser destruidos.

Os principais fatores que afetam a eficiéncia da biodegracio séo os niveis de
nutrientes (nitrogénio e fosforo) na agua, a temperatura e o nivel de oxigénio
presente. Em aguas bem oxigenadas com temperaturas variando de 20 a 30°C,
bactérias podem oxidar 2 g/m? de 6leo ao dia.

Como a biodegradagao requer oxigénio, esse processo s6 pode aconteoer na
interface oleo-agua, desde que nenhum oxigénio esteja disponivel no propric 6leo. A
criagdo de goticulas, tanto por dispersdo natural quanto por dispersao qUimica,
aumenta a area de superficie do Oleo e a area disponivel para realizar a

biocdegradagio.
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Figura 2: Oleo intemperizado em praia de Sao Sebastido. Acidente com navio
Hamilton Lopes, Sao Sebastiao.

Al

Fonte: CETESB (2005)

De maneira geral os processos de espalhamento, evaporagao, dispersao,

emulsificacdo e dissolugdo séo os mais importantes nos periodos iniciais de um

derrame, enquanto que oxidagao, sedimentacao e biodegradagéo ocorrem a longo-

prazo.

Com o passar do tempo, o 6leo no ambiente mudara suas caracteristicas

iniciais, ficando menos toxico, mais denso viscoso e mais persistente.

Para se compreender as diferentes mudancas de comportamento dos 6leos

enquanto no mar, torna-se necessario saber como esses processos de degradacao

se interagem. Para isso, 0s 0leos sao rigorosamente divididos em grupos conforme

seus valores de densidade, o que pode ser observado na tabela 2 abaixo.

Tabela 2: Grupos de 6leo por densidade

Grupo Densidade Exemplos

| Inferior a 0,8 Gasolina. Querosene

I 0.8-0.85 Oleo Diesel, Petroleo Abu Dhabi

il 0.85-0.95 Petréleo “light” Arabe, Petréleo do Mar do Norte.
v Superior a 0.95 Oleo Combustivel Pesado, Petroleo Venezuelano.

Fonte: Modificado de ITOPF (2005).
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5. NORMAS E CONVENC}(N)NES INTERNACIONAIS PARA
CONTROLE DA POLUIGAO NO MAR CAUSADA POR
NAVIOS

As normas da moderna industria do transporte maritimo s&o influenciadas por
inomeros componentes: estaleiros, armadores, operadores, classificadoras,
seguradores, a Organizagéo Maritima Internacional (IMO), paises de bandeira,
estados do porto, afretadores e carregadores. S3o governadas, ainda, por
convengbes e codigos internacionais, regulamentos nacionais e regionais, regras
das classificadoras, codigos de praticas e recomendagoes (Hughes, 2001).

Na esteira dos episodios de poluigdo ocorridos no meio-marinho, uma série
de medidas vem sendo tomada com o objetivo de prevenir qualquer tipo de acidente
de poluigdo ou minimizar suas consegquéncias.

Infelizmente, o derrame de 6leo por navios especializados como 08 petroleiros
e navios quimicos, € apenas um dos aspectos poluidores inseridos no transporte
maritimo. Levando em conta a rotina operacional de uma embarcagéo, temos as
consequéncias logicas dos aspectos antropicos basicos, como a geracéo de lixo,
esgoto doméstico, queima de combustivel fossil, etc.

Preocupada com as consequéncias dos fatos negativos e prejudiciais, em
relacédo & seguranga e ao meio ambiente marinho, fatos estes que podem manchar a
imagem do comércio maritimo internacional, sempre houve uma grande mobilizacao
das nagdes no sentido de gerar acordos e convencdes ao longo dos anos resultando
em regulamentagdes e grandes alteragdes com consequéncias positivas para um

maior controle dos riscos e perigos inerentes a esta atividade. Um grande expoente




29

gerado a partir dai foi a Convengao internacional para Prevencdo da Poluicgo do
Mar Causada por Navio, a MARPOL. Nesta convengdo preocupou-se em definir,
classificar e estabelecer regras para todos os aspectos passiveis de gerar poluicao a
bordo de uma embarcacdo. A MARPOL né&o foi a primeira agdo da comunidade
maritima internacional, mas € a mais moderna € que agrupa todos os esforgos feitos
pelas nagdes ao longo dos anos, no sentido de se obter um maior e melhor controle
sobre estas tantas ‘ilhas’ circulando pelo globo terrestre maritimo. Sem duvida, esta
reacdo a nivel macro tem sua origem no esfor¢o de governos locais para proteger
suas areas sensiveis e seus mares territoriais, dai o surgimento de legislagbes
pontuais que reforcam a luta para a protegéo do meio-ambiente, mas que por vezes
sdo conflitantes. O importante & que sejam antes de tudo fundamentadas na
sustentabilidade e aplicaveis em todos niveis e a todas as pessoas fisicas e

juridicas.

5.1 HISTORICO

As discussées internacionais para nortear as medidas preventivas e corretivas
sobre a poluigéo por éleo no mar ndo sdo muito antigas.

A poluicdo dos mares & oceanos por 6leo foi reconhecida como um problema
na primeira metade do século XX e varias nagdes introduziram regras nacionais para
controlar as descargas de 6leo dentro de suas aguas territoriais.

Em 1954, o Reino Unido organizou uma conferéncia sobre po!wgao por oleo
que resultou na adog&o da Convencao Internacional para Prevencéo de Poluicéo do
Mar por Oleo (OILPOL). A OILPOL 54 & a primeira convengao internacional
reconhecida, visando prevenir a contaminacéo por 6leo transportado pelos navios,
realizada pelo governo britanico em 1954, por iniciativa do Conselho Econdmico e
Social da Organizagao das Nagdes Unidas.

Esta convengdo foi implementada em 26 de Julho de 1958 e entre outros
atos, estabeleceu como areas proibidas, para descarga de 6leo ou misturas oleosas,
as que se estendem até 50 milhas da terra mais proxima, perimetro no qual o
lancamento destes efluentes contendo mais que 100 p.p.m n&o era permitida. Isto
exigiu que as partes contratantes tomassem as devidas providéncias para criar as

facilidades de recebimento de residuos 0leosos nos portos.
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Em 1962, a Organizacdo Maritima Internacional adotou emendas a
Convencao, que estendeu sua aplicagdo a navios de menor tonelagem e também
estendeu as chamadas “zonas proibidas”.

Embora a OILPOL 1954 estivesse no caminho certo ao tratar da poluigéo por
6leo, o aumento no comercio de oleo e o desenvolvimento industrial estavam
comecgando a dar sinais claros que futuras acbes seriam requeridas. Na verdade o
mundo estava apenas iniciando seu despertar para as conseqiiéncias ambientais de
uma sociedade cada vez mais industrializada e consumista.

Ainda no Brasil, Em 1967 foi aprovada a Lei Federal 5.357 que vigorou por
trinta e trés anos até ser substituida pela Lei Federal 9.966/00, conhecida como lei
do Oleo. A Lei 5.357/67 estabelecia penalidades para embarcacdes e terminais
maritimos ou fluviais de qualquer natureza, estrangeiros ou nacionais, que
langassem detritos ou 6lec nas aguas brasileiras. A multa era de 2% do maior salario
minimo vigente no territério nacional, por tonelada de arqueagido ou fragéo as
embarcacdes e multa de 200 vezes o maior salario minimo vigente no territorio
nacional, para os terminais maritimos ou fluviais. Nos casos de reincidéncia, a multa
deveria ser aplicada em dobro. A fiscalizagéo estava a cargo da Diretoria de Portos e
Costas do Ministério da Marinha. A receita proveniente da sua aplicagdo deveria ser
vinculada ao Fundo Naval. De acordo com Gouveia (1999), esta lei aplicava-se
apenas aos navios € terminais, ndo abrangendo demais fontes de poluigdo e
também ndo estabelecia quaisquer obrigacgdes, normas ou procedimentos, limitando-
se as penalidades a serem impostas aqueles que lancassem detritos ou 6leo em
aguas brasileiras. Desde entdo, muitas convengdes internacionais direcionadas aos
assuntos da poluicdo marinha aconteceram, destacamos as de maior relevancia e

algumas das quais 0 Brasil é signatario:

-CLC 69

Em 1969, realizou-se em Bruxelas uma convencgdo que reuniu 79 paises,
entre eles o Brasil. Denominada CLC 69, sigla inglesa para Civil Liabilty Convention
ou Convencgéo sobre a Responsabilidade Civil em Danos Causados por Poluigéo por
Oleo. Seu objetivo principal era estabelecer o limite de responsabilidade civil por
danos a terceiros causados por derramamentos de 6lec no mar, excluindo-se 08

derivados claros como gasolina, 6leo diesel e querosene, criando assim um sistema
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de seguro compulsério, que se aplica aos navios petroleiros dos paises signatarios a
esta convencao.

No Brasil, esta convengéo foi promulgada pelo Decreto Federal 79.437 de
28/03/71 e teve sua aplicagdo regulamentada pelo Decreto Federal 83.540 de
04/06/79, que traz como destaque 0S seguintes artigos:

e Art. 2° "o proprietario de um navio que transporte 6leo a granel como carga €
civilmente responséavel pelos danos causados por poluicdo por 6leo no territério
nacional, incluindo o mar territorial”;

e Art. 6% "os 6rgdos estaduais de controle do meio ambiente que tenham jurisdicéo
na area onde ocorrer o incidente executardo, em articulagdo com o IBAMA, as
medidas preventivas e corretivas necessarias a reducdo dos danos causados por
poluicdo por 6leo, bem como supervisionardo as medidas adotadas pelo proprietario
do navio, concernente 2 essa redugdo dos danos".

« Art. 8° §1° “qualquer incidente devera ser comunicado imediatamente & Capitania
dos Portos da area, a qual devera participar 0 fato aos 6rgdos de meio ambiente,

federais e estaduais, com urgéncia”.
- CONVENCAO DE BRUXELAS DE 1971 ou FUNDO 1971 (IOPC Fund)

O principal proposito desta convencao foi a criagdo do Fundo Internacional de
Compensagéo por Danos pela Poluigdo por Oleo (IOPC Fund), que entrou em vigor
em 1978. Ratificada por 56 paises, 08 quais também s&0 signatarios da CLC 69,
este fundo tem o proposito de prover indenizacdes cujos valores excedam 0 Iimite de
responsabilidade do armador, estabelecido pela CLC 69.

Estes recursos sio originados de uma taxa sobre a quantidade de petroleo
importado por ano, via maritima e, conta com o patrocinio de empresas que utilizam
4leo cru e outros Gleos pesados. O teto das indenizagbes possui o valor de U$s 81,8
milhoes.

O Brasil é signatario da CLC 69, mas ndo ratificou sua participagéo neste
fundo.

Ainda da década de 70, segundo Vincent & Critchley apud Malta (2001) trés
convengdes merecem destaque no que se refere a acordos internacionais para
controlar a disposicéo de residuos no mar, com o objetivo de proteger a vida e o

ambiente marinho, séo elas:




32

- CONVENGCAO DE OSLO DE 1972

Teve por finalidade a prevengdo da poluigdo marinha, causada por residuos
lancados ao mar através de esgotos municipais, ou de efluentes de navios e
aeronaves. Esta convencdo de carater bem regional reuniu 13 paises situados as
margens do Mar do Norte e Atlantico Nordeste, sdo eles: a Grd-Bretanha, Bélgica,
Dinamarca, Franca, Alemanha, Irlanda, Holanda, Finlandia, Noruega, Espanha e
Suécia.

O destaque das resolugdes inseridas nesta convengao é o fato de que a
disposicdo de lodo de esgotos municipais no mar foi permitida, desde que as
percentagens de substancias toxicas fossem inferiores aos padrbes estabelecidos e

que se obtivesse a necessaria licenca dos orgdos competentes de cada pais.
- CONVENGCAO DE LONDRES (1972)

Embora guarde certa similaridade com a convengao de Oslo, destaca-se 0
fato de envolver nagdes de todos os continentes, aplicavel a todos os mares €
oceanos, tendo sido assinada por 60 paises.

Trata da Prevencio da Poluigdo Maritima por Alijjamento de Residuos e
Outras Matérias. Define e fixa normas para controle e regulamentagdo, em nivel
mundial, do despejo de dejetos e outras substancias de qualquer espécie por navios
e plataformas. Um dos seus grandes efeitos foi a interrupgdo da autorizagdo de
despejo no mar de substancias radioativas em 1982 e, para a incineragéo de
despejos quimicos, em 1991 ate que novas pesquisas definissem agdes preventivas

e mitigadoras.
- MARPOL 73/78"

Convencéo Internacional para a Prevencdo da Poluigdo Causada por Navios
(MARPOL), alterada posteriormente pelo Protocolo de 1978 e por uma série de
emendas a partir de 1984, visando introduzir regras especificas para estender a
prevengdo da poluicdo do mar as cargas perigosas ou equivalentes as dos
hidrocarbonetos. As regras da MARPOL passam por um processo dindmico de

aperfeicoamento em fungéo das inovacdes tecnolégicas, cientificas e politicas.
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O Decreto Legislativo Brasileiro 2.508 de 04/03/98 estabelece regras para a
prevencdo da poluigdo causada por Oleo, por substancias !iquidés nocivas
transportadas a granel, em fardos, contentores, tanques portateis ou vagodes,
tanques rodovidrios e ferrovidrios e também por esgotos e lixo provenientes de
navios. As normas estabelecidas dirigem-se aos navios, portos e terminais. Aprova,
com reservas, os textos da Convengdo Internacional para Prevengédo da Poluicdo
Causada por Navios / Protocolo de 1978. As reservas referem-se ao Art. 10 -
Solugdo de Controvérsias e aos Anexos lll, Ve V os quais, por serem cpcionais nos
termos desta Convencéo, terdo carater ndo mandatario para o pais. Para que seja
possivel a sua aplicagdo legal esta Convencdo precisa ser promulgada pelo
Governo Federal do Brasil.

- CONVENGAO DE PARIS DE 1974

Trata-se da Convencdo para Prevengdo da Poluicdo Maritima por Fontes
Situadas em Terra. Comecou a vigorar em maio de 1978 sendo o principal
instrumento internacional a respeito da prevencéo da poluigao por portos e terminais
entre outras fontes terrestres.

No Brasil. este assunto teve tratamento semelhante através da Portaria do
Ministério dos Transportes 124, de 20/08/80 que trata da Prevencao da Poluigéo de
Origem Terrestre, em que exige que as industrias potencialmente poluidoras e as
construcdes ou estruturas que armazenem substancias também potencialmente
poluidoras, se instalem a uma distancia minima de 200 metros dos corpos d'agua. E
ainda, que todo depbsito construido acima do nivel do solo, que receba hqwdos
potencialmente poluentes, seja protegido de forma a evitar que eventuais
vazamentos atinjam os corpos d'agua. Para tanto deverdo ser construidos tanques,
amuradas, silos subterraneos ou outros dispositivos de contencdo que se mostrem
necessarios.

Ainda pelos dispositivos contidos na Lei Federal 9.966 de 28/04/2000 que
estabelece os principios basicos a serem obedecidos na movimentacdo de 6leo €
outras substancias nocivas ou perigosas em portos organizados, instalagbes
portuarias, plataformas e navios em aguas sob jurisdigdo nacional e a Resolugéo
CONAMA 289 de 12/12/2001, baseada na Lei Federal 9.966/00, apresenta
orientagbes sobre o conteudo minimo que um Plano de Emergéncia Individual para
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incidentes de poluicdo por 6leo originados em portos organizados, instalagbes
portuarias ou terminais, dutos, plataformas bem como suas respectivas instalagbes

de apoio devem ter.
- SOLAS 1974

Convenc3o Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar -
International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS). Foi adotada em
1/11/1974, protocolcs de 1978 e emendas de 1994, 1995 e 1997. Estabelece regras
e diretrizes para inspegbes e vistorias de navios, equipamentos salva-vidas,
instalacbes de radio, casco, maquinas, construgdo, compartimentagem €
estabilidade, instalacdes elétricas, manutengdo das condicoes, busca e salvamento,
sistema de gestdo da seguranga e, ainda, a emissado e aceitagdo de certificados. A
SOLAS foi a primeira convengéo realizada da histéria, ocorrida em 1914, em funcéo

do acidente ocorrido com o navio Titanic, porém so entrou em vigor em 25/05/1980.

. CONVENGCAO DA ORGANIZAGAO DAS NACOES UNIDAS SOBRE OS
DIREITOS DO MAR - 1982

E qualificada como "a constituicio dos oceanos”. Realizada em 1982, em
Montego Bay, Jamaica, entrou em vigor em 1994. Tem como objetivos principais
estabelecer normas para as zonas oceénicas internacionais, limites - territoriais
maritimos, direitos de navegagao, jurisdicio econdmica, direitos de exploragéo de
recursos, gerenciamento e protecéo ao ambiente marinho. O governo brasileiro é
signatario pelo Decreto Federal 99.165 de 12/03/90.

Dispde principalmente, dentre outros, sobre 0s seguintes temas:

e Areas maritimas como Mar Territorial;

« Zona Contigua e Zona Econdémica Exclusiva;

» Regime das ilhas, a mares fechados ou semi-fechados;

e Direito de acessc ao mar,

« Protecdo e preservagéo do meio marinho e investigagdo cientifica;

« Estatuto do Tribunal Internacional do Direito do Mar, arbitragem e participagdo de
organizacdes internacionais;

o Deveres do Estado Costeiro;
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« Jurisdicdo civil em relagdo aos navios estrangeiros;
« Elaboracdo de planos de emergéncia para enfrentar incidentes de poluigdo no

meio marinho.
- CONVENGAO DA BASILEIA 89

Convencdo da Basiléia sobre o Controle dos Movimentos Transfronteirigos
dos Residuos Perigosos e sua Eliminacdo, adotada em 22/03/1989. Passou a
vigorar em 05/05/92.

Seus principais objetivos:

eRedugdo dos movimentos trans-fronteiricos de residuos perigosos € de
outros residuos submetidos a esta Convencdo, a um minimo compativel com seu
manejo ambientalmente adequado;

e Tratamento e eliminacdo destes residuos o mais proximo possivel de sua
fonte de geragéo;

ePrevencao do trafico ilicito destes residuocs;

o Proibigdo do seu transporte até os paises carentes de capacidades juridicas,

administrativas e técnicas para seu manejo e eliminagao ambientalmente adequada.
- SALVAGE 89

Convencao Internacional sobre Salvamento e Resgate de navios (SALVAGE).
Foi adotada em 28/04/89 e passou a vigorar em 14/07/96. Visé incentivar, mesmo
monetariamente, operagbes de salvamento de navios ou outros tipos de
embarcacao e prevenir a poluicdo marinha por tais operacdes.

A Lei Federal brasileira 7.203 de 03/07/84 de Assisténcia de Embarcagdes em
Perigo no Mar dispbe sobre Assisténcia e Salvamento de Embarcagdes, coisa ou
bem em perigo no mar. Em seu artigo 3° estabelece que, quando a embarcacao,
coisa ou bem, estiver em perigo e representar risco de dano a terceiros ou ao meio
ambiente, o armador ou proprietario, conforme 0 caso, sera responsavel pelas

providéncias necessarias para anular ou minimizar este risco.
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- OPRC 90

Convencao Internacional sobre Preparo, Responsabilidade e Cooperac&o em
Casos de Poluigdo por Oleo (OPRC), estabelecida pela IMO em 30/11/90, em
fungdo do acidente ocorrido com o petroleiro Exxon Valdez no Alasca, em 1989 e do
inacreditavel derramamento de 6leo provocado por forgas militares do Iraque durante
a Segunda Guerra do Golfo Pérsico. Passou a vigorar em 1995. Visa facilitar a
cooperacao internacional e a assisténcia mutua no prepare para o atendimento aos
casos de vazamentos de 6leo e incentivar os paises a desenvolver e manter
adequada capacitagdo para lidar, de maneira eficaz, com as emergéncias
decorrentes deste tipo de poluicdo. Estende seu alcance as instalagbes portuarias
que operam com hidrocarbonetos e derivados além dos navios e plataformas.

Entre os principais aspectos estabelecidos destaca-se que:

e 0s estados devem exigir planos de emergéncia individuais das instalacbes que
manuseiam hidrocarbonetos e derivados;

« cada pais devera estabelecer um sistema nacional de resposta aos acidentes
(plano nacional de contingéncia) a partir dos planos de emergéncia individuais € um
sistema internacional, contemplando a cooperagdo de dois ou trés paises, se
necessario;

e 0s navios devem ser providos de manual de instrugbes para 0s procedimentos de
emergéncia (ndo se aplica aos navios de guerra, de auxilio naval ou operado por um
governo com fins que n&o sejam comerciais);

« a notificagdo dos acidentes deve ser feita rapidamente aos paises envolvidos;

e 0s paises poderdo solicitar a cooperacéo internacional quando os acidentes
ocorrerem, devendo também promover a cooperacdo nas dreas de pesquisas
relacionadas com a prevencéo da polui¢éo por 6leo;

+ a IMO devera prover informagdo, educagao, treinamento e servicos de consultoria
internacional durante os acidentes.

No Brasil, esta convengio foi promulgada pelo Decreto Legislativo 43 de

01/06/98.
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-RESOLUCAO A. 868 (20) - 1997

Esta resolucéo contém diretrizes para 0 controle e gerenciamento da agua de
lastro dos navios para minimizar a transferéncia de organismos aquaticos nocivos e
agentes patogénicos.

Autoridades no mundo todo, como a Organizagdo Maritima Internacional
(IMO) e a Organizagdo Mundial de Saude (OMS) reconheceram oficialmente que a
descarga da agua de lastro e de sedimentos transportados por navios pode permitir
a entrada de organismos aquaticos nocivos e agentes patogénicos (bacteérias, algas,
larvas de invertebrados, etc) nos diversos portos internacionais, ameagando ©
equilibrio ecolégico da vida marinha existente e podendo causar doencas
epidémicas. Estas diretrizes visam minimizar o risco desta contaminagéo.

No Brasil, uma das principais agbes neste sentido, foi a Portaria 156 do
Comando da Marinha, de 3 de junho de 2004, que divuigou a Norma da Autoridade
Maritima 20 (NORMAM) da Diretoria de Portos e Costas (DPC) que versa sobre 0
gerenciamento da agua de lastro de navios, de carater obrigatorio a todos 0s navios
equipados com tanques/porbes de agua de lastro que entrem ou naveguem em
Aguas Jurisdicionais Brasileiras (AJB). Esta portaria entrou em vigor em 15 de
Qutubro de 2005.

5.2 CONVENGAO MARPOL 73/78

5.2.1 ORGANIZAGAO MARITIMA INTERNACIONAL (IMO)

A Organizagdo Maritima Internacional (IMO), sigla em inglés para
International Maritime Organization, agéncia especializada da Organizagdo das
Nagdes Unidas (ONU) regulamenta, desde 1948, o transporte e as atividades
maritimas com relacdo & seguranca, a preservagio de meio ambiente e a outros
aspectos legais. Uma das principais convengbes da IMO é a Convengéo
Internacional para a Prevencéo da Poluicdo por Navios (MARPOL), que tem como
principais comités o Comité de Seguranca Maritima (MSC) e o Comité de Protecéo
a0 Meio Ambiente Marinho (MEPC).
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Como ja referido anteriormente, 0s propésitos da MARPOL estdo
fundamentados na protegdo e prevengdo da poluicdo do mar causada por
embarcacBes. Neste topico, pretende-se detalhar os anexos que a comp&em.

Mencionaremos abaixo, os atos que determinaram sua criagao.
- A Convencgao de 1973

Em 1973 uma Conferéncia Internacional adotou a Convengao Internacional
para a Prevencdo da Poluigdo por Navios. Esta conferéncia considerou que a
poluicdo operacional ainda era uma ameaca maior. Como resultado, ela incorporou
grande parte da OILPOL 1954 e suas emendas no anexo |, abrangendo a poluigéo
por odleo.

Porém, a Convencdo também intencionava voltar-se para outras formas de
poluicbes produzidas por navios e, portanto outros anexos cobriram produtos
quimicos transportados a granel, substancias nocivas transportadas em
embalagens, esgoto e lixo. A Convencdo de 1973 também incluiu dois protocolos
que tratam de relatorios sobre incidentes envolvendo substancias nocivas e
arbitragem.

A Convencdo de 1973 exigia a ratificagdo de pelo menos 15 paises, reunindo
uma frota mercante ndo inferior a 50% da tonelagem bruta mundial, para que
pudesse ser promulgada. Em 1976, havia apenas trés signatarios: Jord&o, Quénia e
Tunisia — representando menos que um por cento da frota mercante mundial. Isto
ocorreu a despeito do fato que 0s Paises poderiam participar da Convengao
somente ratificando os Anexos | (que trata da poluigdo por éleo) e © Anexo ll
(produtos quimicos), sendo os anexos llI, IV e V, que tratam do transporte de
substancias nocivas embaladas, esgoto e lixo, opcionais. Isto fez parecer que a
Convengdo de 1973 talvez nunca fosse ser implementada independente da sua
importancia.

A Convengao foi também modificada pelo Protocolo de 1977, pelo qual um
sexto anexo foi adotado, mas esse protocolo ainda n&o foi aceito pelo numero

suficiente de paises para que pudesse entrar em vigor (MARPOL, 2002).
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- A Conferéncia de 1978

Em Fevereiro de 1978, em resposta ao numero de acidentes no periodo de
1976 e 1977, a IMO fez realizar uma Conferéncia sobre Seguranga de Navios
Tanque e Prevencdo da Poluigdo. A Conferéncia adotou medidas ligadas ao projeto
e a4 operacdo destas embarcacbes, que foram incorporadas tanto no Protocolo de
1978 relativos & Ceonvencgao Internacional para Salva-Guarda da Vida Humana no
Mar de 1974 (Protocolo SOLAS 1978), quanto no Protocolo de 1978 relativo a
Convencdo Internacional para a Prevencdo de Poluigdo por Navios de 1973
(Protocolo MARPOL 1978) — adotado em 17 de Fevereiro de 1978.

Como a Convencdo de 1973 ainda n&o havia sido implementada, o Protocolo
MARPOL absorveu a Convengdo mae. A combinagao da Convencao Internacional
para a Prevengdo da Poluicdo Marinha causada por Navios de 1973, assim
conforme modificada pelo Protocolo de 1978 relating thereto (MARPOL 73/78), foi
implementada em 02 de Outubro de 1983 (para os Anexos | e li).

O Anexo V, que trata do lixo, obteve as ratificagbes suficientes para sua
implementagdo em 31 de Dezembro de 1988, enquanto o anexo I, referente as
substancias nocivas embaladas, teve sua implementag@o em 01 de Julho de 1992.
O anexo IV, que abrange o esgoto, teve a suavez em 19 de Maio de 2005.

Esta Convengao inclui regras que objetivam a prevencdo e a minimizagéo da
poluicdo do mar causada por embarcacdes, seja acidental ou por operagdes
rotineiras. E estruturada atualmente nos seus Seis anexos: |

« Anexo I: Regras para a prevenco de poluigéo por oleo;

eAnexo Il: Regras para a prevencao de poluigdo por substancias noéivas a
granel,

eAnexo IlI: Regras para a prevencdo de poluigdo por substancias perigosas
em embalagens,

sAnexo IV: Regras paraa preveng&o de poluicao por esgoto;

eAnexo V: Regras para a prevengao de poluigdo por lixo;

eAnexo VI: Regras para a prevengao de poluigdo atmosférica (entrada em

vigor em 19 de Maio de 2005)
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6. MARINHA MERCANTE E MEIO AMBIENTE

A navegacdo & uma atividade fundamental e incessante para a humanidade,
por isso deve ser dindmica e modernizadora. Muito antes das Caravelas que
aportaram nas Américas, embarcacbes dos mais diversos matizes ja cruzavam
oceanos, dai até os dias de hoje muitas mudangas ocorreram.

O aumento da demanda do comércio maritimo internacional teve como
conseqiéncia 6bvia um grande aumento da frota mundial, ndo s6 em tamanho, mas
também em diversidade de tipos de navios.

Navios cada vez mais vorazes € velozes, embarcagdes altamente
especializadas para atender, em tempo e quantidade, as devidas necessidades dos
consumidores ao redor do mundo.

Da época das grandes navegactes, aos dias de hoje, muita experiéncia se
acumulou no setor. Apesar da pouca estatistica histérica, o tempo mais presente
provou a necessidade do aperfeicoamento da qualidade para dar suporte ao
engrandecimento da crescente frota mercante que os tempos modernos exigem
(Oceansatlas, 2006).

As convencdes e normas nao se fazem por acaso, sao baseadas em estudos
de caso e experiéncias, por vezes ac custo de vidas e perda material.

Casos recentes, como o Exxon Valdez € mais remotos como o Titanic, s&o
exemplos classicos dessa busca pelo processo de melhoria continua.

Justamente pelas suas caracteristicas peculiares, a industria da navegacgéo
esta sujeita a todas a formas de regulamentacgdes e padronizagbes; as exigéncias

para as industrias de “terra’ (onshore) sdo somadas as especificas para a industria
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maritima (offshore) formando uma equagao na qual o navio é uma constante, e 0s
acidentes variaveis que devem tender a zero ou menos infinito. |

Para recordar o caso do Titanic, onde cerca de 1500 pessoas pereceram,
aquele abril de 1912 pode parecer distante, mas ndo para uma atividade de milhares
de anos (rmstitanic, 2006). De qualquer maneira muita coisa mudou em um relativo
espaco curto de tempo.

Naquela catastrofe ocorrida na gélida costa canadense n&o havia, por
exemplo, coletes salva-vidas suficientes para 0s passageiros, as embarcagbes
salva-vidas eram em quantidade muito inferior ao numero de naufragados, saidas de
emergéncia, roupas de imersao ou sequer um treinamento de abandono faziam
parte dos procedimentos de seguranca da navegacdo naquela época (IMO, 2003).
E assim, as experiéncias acumuladas geraram agbes que levaram a padronizagdes
de procedimentos, dessa maneira todo fato da navegagdo se transforma em
inovacdes tecnolbgicas para 0 aperfeicoamento do transporte maritimo internacional.

Acidentes como o encalthe e quebra do petroleiro Torrey Canyon, na costa da
Sicilia em 1967, estimulou uma acéo internacional para definir padrdes de projeto e
construcao, objetivando a redugéo de superficie livre em caso de danos aos tanques
(Committee on Oil Pollution Act,1990).

Ainda citando um dos casos mais recentes, 0 encalhe do Exxon Valdez,
ocorrido no Alasca em Marco 1989, foi base para reformulagbes que passaram pela
legislac@o e seguiram até a mudanca nos projetos de construgdo naval (The National
Academies, 1997).

Uma grande mudanga sofrida neste caso foi a implementagéo do casco duplo
para navios tanques. |

Estas mudancas significativas ocorreram em funcdo da necessidade de existir
um maior controle e prevengdo para o transporte, retencdo e uso a bordo de
substancias nocivas ao meio ambiente (MARPOL, 2002). Vale citar algumas

inovacoes fruto desse ‘amadurecimento’ da frota mercante mundial:

- Casco Duplo

Tornou-se uma exigéncia intemacional a partir da implementacéo pelos
Estados Unidos do Ato de Poluig&o por Oleo (OPA 90) que exigia providéncias para
que navios construidos a partir dessa data fossem constituidos de casco duplo e
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estabeleceu prazo, a contar de 1995 até 2015, para que navios ja existentes se
enquadrassem nesta regulamentagdo (EPA, 2005). Este ato inﬂuenciou e alterou
dispositivos no anexo | da MARPOL (Regras 13E, 13F e 13G), que embora com
diferencas de prazos de exigéncias, ratificaram as mudangas impostas no OPA 90.

O naufragio do petroleiro ERIKA na costa francesa, em 1999, impulsionou
reforcos as exigéncias da MARPOL e a redug&o nos prazos estabelecidos para
implementagéo do casco duplo nos navios tanques carregando cargas nocivas.

O quadro 4, a seguir, mostra as metas definidas no OPA 90 e MARPOL

quanto a prazos para implementagéo do casco duplo para navios ja existentes.
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Quadro 4: Roteiro para implementacdo do OPA 90 e revisdo da Regra 13G do
Anexo | MARPOL para navios tanques de casco simples ja existentes.

TIFC DE NAVIO
TANQUE

< 5000 dwt

§000 dwt to 20000/30000 dwt

> 20000/30000 dwt

Navio tangue
Canadense em trafego
doméstico

OPA 80: nenhuma
mudanga dos padrdes
Canadenses desde
1993

OPA 90: nenhuma mudanca nos
padrées Canadenses desde 1983

OPA 90: mudangas significativas em
alguns casos a partir dos padrdes

Canadenses de 1993, que se basearam
na MARPOL; porém mudancgas
significativas ocorreriam também com a

MARPOL revisada — Nao existe
atualmente grandes navios tanque de
casco simples registrado no Canadad em
gualquer caso

Navio Tanque
Canadense em trafego
doméstico e entre portos|
Americanos

OPA 90: nenhuma
mudanga a partir dos
padrées Canadenses de
1993

OPA 90: nenhuma mudanga a
partir dos padrées Canadenses de
1993,

IMARPOL, porém mudangas significantes

QOPA 90: mudancas significantes em
alguns casos a partir dos padrdes
Canadenses de 1993 que adotaram a

ocorreriam também com a MARPOL
revisada - - Nao existe atualmente
grandes navios tanque de casco simples
registrado no Canada em qualquer caso.

Navio Tanque
Canadense em trafego
internacional

OPA 90: nenhuma
mudanga a partir dos
padrées Canadenses de
1993

MARPOL: mudangas em alguns
casos a partir dos padrées
Canadenses de 1993, mas essas
mudangas serdo necessarias para
o trafego internacional em
qualguer caso

MARPOL: mudangas significativas em
alguns caso a pattir dos padrées
Canadenses de 1993 devido as

mudangas significativas 48 MARPOL -

Essas mudangas serdo necessarias para

o trafego internacional em gualguer caso

Navios Tanque
Americanos em aguas
de jurisdicao Canadense

OPA 90: nenhuma
mudanga a partir dos
padrées Canadenses de
1993

OPA 80: nenhuma mudanga a
partir dos padrées Canadenses de
1993 - exigéncias para Navios
Tangue Americanos ser2o
diferentes dos outros navios
tanque estrangeiros em alguns
casos

OPA 90: mudancas significativas em
alguns casos & partir dos padrdes
Canadenses de 1993 que adotaram
MARPOL, mas Navios Tanques
Americanos encontrariam as exigéncias
OPA 90 de gualquer maneira - as
exigéncias para Navios Tanque
Americanos serdo diferentes dos
estrangeiros em alguns casos

Navios Tangue
estrangeiros em trafego
de cabotagem

OPA 80: nenhuma
mudancga a partir dos
padrdes Canadenses de)
1993

OPA 80: nenhuma mudanga a
partir dos padrées Canadenses de
1993, mas as exigéncias serdo
diferentes das novas exigéncias
MARPOL em alguns casos

OPA 80: mudangas significativas em
alguns casos a partir dos padrdes
Canadenses de 1993 que adotaram
MARPOL, mas mudangas significativas
ocorreriam também com a MARPOL
revisada — as exigéncias ser@o
diferentes das exigéncias MARPOL em
alguns casos

Navios Tanque
estrangeiro em trafego
internacional, fazendo

escala em porto

Canadense

OPA 80: nenhuma
mudanga a partir dos
padrées Canadenses de
1993

MARPOL: Mudangas em alguns
casos a partir dos padrées
Canadenses de 1993, mas as
exigéncias serdo compativeis com

as exigéncias internacionais

MARPOL: mudangas significativas em
alguns casos a partir dos padrées
Canadenses de 1993 devido &s
significantes mudangas na MARPOL —
mudangas serdo necessarias para
o trafego internacional em gualquer caso

Navios Estrangeiros em
trafego internacionat
sem escala em porto

Canadense, porem em
aguas sob jurisdicio

OPA 90: nenhuma
mudancga a partir dos
padrées Canadenses de
1993

MARPOL: mudancas em alguns
casos a partir dos padrdes
Canadenses de 1993, porém as
exigéncias serfo compativeis as
exigéncias internacionais

MARPOL: mudangas significativas em
alguns casos a partir dos padroes
Canadenses de 1993 devido &
significantes mudangas na MARPOL -
essas mudangas serfio necessarias para

Canadense

o trafego internacional em qualquer caso

Fonte: Transport Canada, 2006.

- Vistorias

Implementada a necessidade de realizar vistorias iniciais, realizadas antes

que o navio seja posto em servigo, vistorias intermedidrias e de renovagio de
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certificado, conforme regras MARPOL. Estas vistorias devem incluir, entre outros
itens, a vistoria completa da estrutura do navio, as bombas e os sistemas de redes a
eles associados, inclusive os sistemas de monitoramento e de controle das
descargas de oleo, os sistemas de lavagem com oleo cru, os eguipamentos de
separagdo da agua e oleo, os sistemas de fitragem de Oleo e os sistemas de
seguranca e combate a incéndio. Enfim, todos os itens liga a seguranga do navio e
da tripulagéo.

- Certificagoes

Uma série de certificados & exigida para que um navio se faga ao mar. Esta
certificacdo € de responsabilidade da administracdo do estado da bandeira do navio
ou pode ser emitida por pessoa autorizada por ela, mesmo nesse caso a
administracdo tem plena responsabilidade pelo certificado.

Dentre esses certificados, um de grande importancia é o Certificado para
Prevencéo da Poluigdo por Oleo.

Em sua regra 6, o anexo | da MARPOL define que todo navio petroleiro de
150 toneladas bruta ou mais e toda embarcagdo de 400 toneladas bruta ou mais,
engajados em viagens para portos ou terminais sob a jurisdigdo dos estados
signatéarios da Convengao MARPOL, devem possuir um Certificado Internacional de
Prevencéo da Poluigdo por Oleo (I1OPP). Este certificado deve ser emitido apés uma
inspecao inicial ou de renovacdo em conformidade com as condicbes da regra 4,
que trata das vistorias, do anexo | da Convencao. Este certificado € expedido por um
periodo méaximo de cinco anos, sujeito a inspecgdes anuais.

Entre tantos outros certificados, podemos citar: Certificado Intemamona! de
Tonelagem; Certificado Internacional de Linhas de Carga; Caderno de Estabilidads;
Certificado de Seguranca de Construgao; Certificado de Equipamento de Seguranca

e Certificado de Seguranca Radio.
- Instalacdes de Recebimento

Estabelecido na regra 12 do anexo | MARPOL, que o Governo de cada parte
compromete-se a assegurar a criagdo, nos terminais de carregamento, portos em
que sdo realizados reparos € em outros portos em que 0$ navios tenham residuos

oleosos para descarregar, de instalacbes para recebimento destes residuos e de
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misturas oleosas que fiquem como rejeitos em petroleiros e em outros navios, gue
sejam adequadas para atender as necessidades dos navios que as utiIiZarem, sem
causar-lhes atrasos indevidos.

No Brasil, o que acontece na pratica é a contratagao por parte da companhia
proprietaria do navio de uma empresa credenciada para dar destino final ao residuo
oleoso. Antes da definicdo das resolugées Conama e da Lei 9666, que define a
exigéncia sobre destinagdo final de residuos, era comum a venda para empresas
que “reciclavam” este residuo para reuso, isto constituia até em fonte de lucros para

0 navio.
- Controle de Descarga de Oleo

Proibicdo de descarga de 6leo ou de misturas oleosas no mar, a menos que o
navio ndo esteja no interior de uma area especial, esteja em movimento, o teor de
6leo efluente, sem diluicdo, ndo ultrapassar 15 partes por milh&o.

A descarga também podera ser feita desde que o navio possua sistemas de
monitoramento e controle de descarga de oleo e separador de agua e oleo em

funcionamento.
- Separador de Agua e Oleo

E um equipamento que, como O préprio nome diz, tem como fungéo fazer a
separag&o nas misturas oleosas, da parte que se considera aquosa da parte oleosa.
A descrigdo geral do funcionamento baseia-se numa separacgdo do composto por
centrifugago, onde o efluente & separado nas fases 6leo e agua. A mistura oleosa é
levada ao primeiro estagio, onde ocorre a separagdo preliminar do oleo. O
tratamento final & realizado no segundo estagio, com filtro coalescente. Na parte
superior do separador existe um sistema de aquecimento para reduzir a viscosidade
do oleo separado e facilitar a separacéo entre as partes agua e oleo, facilitando sua
descarga para o costado (dgua) ou para o tanque de borra ou de sedimento.

Em caso de atingir a faixa de 15 ppm, dois relés sdo atuados. O primeiro
circuito de alarme atua instantaneamente, liberando agua limpa para o sistema € 0
segundo circuito de alarme opera depois de um retardo e & usado para atuar na

valvula de trés vias na linha de descarga, cancelando a descarga para ¢ mar.
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Excecbes as regras se fazem, quanto a descarga no mar, quando esta €
autorizada com o fim de assegurar a seguranga de um navio ou de salvar vidas
humanas no mar e ou em decorréncia de uma avaria no navio ou em Sseus
equipamentos, desde que tenham sido tomadas todas as precaugdes e decisbes

razoaveis apos o incidente.
- Livro de Registro de Oleo

E Obrigatério para todos os navios com tonelagem pruta igual ou superior a
400 toneladas, que ndo seja petroleiro, estar provido com um Livro de Registro de
Oleo Parte | (Operacdes da Praga de Maquinas) e todo petroleiro de 150 toneladas
de tonelagem bruta ou mais, deve estar provido com um Livro de Registro de Oleo
Partes | e Il (Operacdes de Carga e Lastro). Devera ser preenchido nas diversas
operagdes que envolvam movimentacgdo interna ou externa de fluidos nos tanques,
seja carga, lastro, 6leo combustivel, residuos ou outros.

Exigéncias Especiais para Plataformas de Perfuracdo e Produgéo de
Petroleo:

Plataformas fixas e flutuantes, quando engajadas em exploracéo, explotacdo
e associadas ao processamento de recursos minerais do leito oceénico e outras
plataformas, devem cumprir as exigéncias aplicaveis aos navios de 400 toneladas de

tonelagem bruta ou mais, que néo aos petroleiros.

-Plano SOPEP (Plano de Emergéncia de Bordo para Prevencdo da Poluicdo
por Oleo)

Este Plano é estabelecido para dar assisténcia ao pessoal de bordo em lidar
com derramamento inesperado de oOleo. A sua funcdo primaria é estabelecer as
agdes necessarias para parar ou minimizar o derramamento e mitigar seus efeitos
de incidentes a bordo ocorridos nos casos de derramamento durante a operagéo de
transferéncia de dleo ou acidentes que afetem a estrutura ou sistemas funcionais do
navio (International Safety Management Code, 1995).

O Plano é entendido como um documento utilizado pelo comandante e pelos
oficiais da embarcagdo, € tem como objetivo assegurar que agbes necessarias
sejam tomadas de uma maneira estruturada, légica e adequada. O Plano utiliza

fluxogramas e listas de verificacdo para orientar 0 comandante através das varias
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acdes e decisbes, sob sua responsabilidade, que serao requeridas em um
incidente. |

Para pronta referéncia, plano dos tanques, diagramas das tubulacbes e
planos de capacidade, com arranjo geral do casco e convés superior devem estar
anexos a este plano. Além destas informagdes, deve conter nomes, nuameros de
telefones e fax, endereco eletrénico (e-mail) de todos os contatos costeiros e
agéncias envolvidos na resposta a um incidente de poluicao.

Este Plano deve estar pronto para conectar-se ao Plano de Contingéncia
Corporativo da companhia proprietaria do navio no tratamento de emergéncia de
poluicdo por oleo. O Comandante sera apoiado pelo pessoal designado pela
geréncia de acordo com o requerido pelas circunstancias e a posi¢do da
embarcacgéo no momento do incidente.

A embarcacdo deve possuir em local estratégico, caixa contendo material
para contengédo do 6leo, a fim de conter o vazamento para o mar. Equipamentos
como: bombas de esgoto manual, redes de contencao, material absorvente,
serragem ou similar, pas, vassouras, bujpes (tampdes) para embornais, rodo,
baldes, sacos plasticos, etc... (MANUAL SOPEP, 2002; OPA 90)

Figura 3: Caixa de emergéncia com kit combate para derramamento de 6leo a bordo
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6.1 CERTIFI?AC()ES INTERNACIONAIS (NORMATIZAGOES
E PADROES ISO)

N30 s6 a IMO delibera sobre assuntos do transporte maritimo. Conforme j& foi
comentado neste trabalho, a caracteristica internacional e cosmopolita desta
atividade faz resultar um grande elenco participante dos varios interesses
envolvidos. De maneira geral, 0 que existe de exigéncias e cobrancas das mais
diversas modalidades para as industrias onshore (industrias do continente), pode
ser somada as regras especificas para a industria maritima (onshore). Ainda
genericamente, contam-se as questdes tributarias, juridicas, organizacionais,
padronizagéo internacional (Certificagbes 1SO), ambientais, trabalhistas, entre tantas
outras.

Dentro de um mercado com nivel de competitividade altissimo, como € o caso
da navegacdo, os escritorios situados nas bases em terra, tém que se adequar
dentro dos melhores niveis mundiais. Assim, a adequacdo as normas internacionais
s3o fundamentais para manter-se no mercado. Uma embarcac&o moderna deve
possuir todas as certificagbes cabiveis, e dentre estas, incluem-se todas as séries
ISO, principalmente as séries 8000 e 14000, bem como as séries BS 8800 e
OHSAS18001.

Além destas normas comuns as industrias de ‘terra’, foi adotado, pela
resolucdo A.741(18) da IMO, o Cdbdigo internacional de Gerenciamento para a
Operacdo Segura de Navios e para a Prevengao da Poluigao, o cédigo ISM -
International Safety Management Code, que tem por lema “navios mais seguros e

mares mais limpos”.
- O Codigo ISM

As origens deste codigo remontam ao final da década de 80, quando
detectou-se, através de investigagbes, que erros notérios no gerenciamento da
seguranca das embarcagdes tinham papéis preponderantes na ocorréncia de
acidentes. Embora tenha sido uma convocacdo do Comité de Seguranca Maritima,
as diretrizes buscam a atender os acidentes de poluigdo do mar por consegUéncia
(IMO, 2004).
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O proposito do codigo & estabelecer um padrdo internacional para o
gerenciamento de operagbes seguras dos navios e para a prevengédo da poluigéo, e
seus objetivos s&o garantir a seguranca do mar, a salva-guarda da vida humana no
mar e impedir danos ao meio ambiente marinho & a propriedade.

As consequéncias deste codigo para as operacfes dos navios foi a
implementacgéo de programas de adestramento e exercicios para preparar para
aches de emergéncia e treinamento para as operagbes a fim de assegurar que
mesmo as operacdes de rotina ndo venham a implicar em acidentes ambientais, e
que a empresa proprietaria (companhia) da embarcacdo assegure a qualificacdo e
atualizacdo profissional e médica de acordo com os padrdes nacionais €
internacionais. No Brasil, tomou-se exigéncia nas embarcagbes o porte dos
certificados de competéncia, além do atestado de salde ocupacional. A companhia
deve também providenciar o Plano de Prevencio de Riscos Ambientais (PPRA) e
Programa de Controle Médico e Saude Ocupacional (PCMSO).

No que tange a qualificagdo profissional, vale destacar a Convengéo
internacional sobre Normas de Treinamento de Maritimos, Expedicgo de Certificados
e Servicos de Quarto de 1978 (STCW - Standart Training Certificate and
Watchkeeping Convention), Em conformidade com a Convencdo STCW, ficam
estabelecidas todas as regras relativas ao treinamento, qualificacdo e certificacdo
para o pessoal maritimo e constitui-se em suporte legal para aplicagio dos padroes
técnicos obrigatorios, servindo de diretriz para a educagdo e avaliacdo da
competéncia profissional a bordo dos navios.

Na esfera do codigo I1SM, a companhia deve implementar programas de
desenvolvimento de planos para as operagdes de bordo, estado de preparag,éb para
emergéncia, relatérios e analises de nio-conformidades, acidentes e ocorréncias
perigosas, docurnentacio e manutencio do navio e do equipamento (SOLAS, 2004).

Segundo o Codigo I1SM, cada Companhia deve desenvolver, implementar e
manter um Sistema de Gerenciamento de Seguranca, o qual inclui os seguintes
requisitos funcionais:
|. uma politica de seguranca e protecdo ambiental,
i1, instrucdes e procedimentos para assegurar operacio segura de navios e protecao
do meio ambiente de acordo com as legislagbes pertinentes internacional e do

Estado da bandeirg;
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lIl. niveis definidos de autoridade e linhas de comunicagéo entre, e internamente, a
equipe de terra e de bordo do navio,

IV. procedimentos para reportar acidentes e ndo-conformidades com os dispositivos
deste codigo;

V. procedimentos para preparar para e responder a situacbes de emergéncia; e
procedimentos para auditorias intemas e revisbes de geréncia.

Os procedimentos do codigo ISM guardam grandes semelhangas aos
padrbes estabelecidos nas series ISO, principalmente as séries 14000 e 1800, e a
rotina de certificagdo, renovagio e atualizacdo do sistema segue praticamente 0s
mesmos formatos de auditorias.

Vale ressaltar a Resolucdo A 443(Xl) deste codigo:

pela qual solicitou-se a todos os Governos a adotar as medidas necessarias
para salvaguardar o comandante do navio na desobrigaco correta de sua

responsabilidade com relagéo a seguranga maritima e a protecdo do meio
ambiente marinho.

Assim, observa-se que 0s navios possuem redundancia de procedimentos e

diversas acdes estdo implantadas a bordo para a garantia de um trabalho seguro no

mar.
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7. POLUICOES CAUSADAS POR NAVIOS

7.1 POLUICAO DO MAR CAUSADA POR OLEO

O crescimento da quantidade de 6leo sendo transportado por mar, o aumento
do tamanho dos navios petroleiros, resuitando no crescimento de acidentes
ocorridos na final da década de 1960, chamaram a atengdc mundial para a
seguranca dos navios e a protecéo ao meio ambiente.

O petrolec é considerado um produto perigoso € seu transporte € manuseio
oferece riscos ao meio ambiente e & seguranga humana, isto €, no caso da liberagdo
deste produto ha possibilidade de danos materiais e humanos, enfermidades ou até
morte, resultante da exposicdo de pessoas, animais ou vegetais a agentes ou
condicdes ambientais potencialmente perigosas (Serpa, 1999). '

Acidentes de grande proporcdo resultando em derrames de volumosas
quantidades de 6leo comecaram a ser registrados no mundo, como foram os casos
do Navio Tanque Torrey Canyon em 1967, descarregando 120.000 toneladas de
petroleo na costa briténica, Navio Tanque Amoco Cadiz em 1978, a plataforma de
exploracio na Baia Del Capeche no Golfo do México que derramou 476.000 ton de
éleo cru: em 1983, foi a vez do vazamento do navio Castillo de Belver, na Africa do
Sul, com 260.000 ton derramadas; 0 Navio Tangue Exxon Valdez em 1989, langou
nas aguas do Alaska mais de 110000 toneladas de oleo cru segundo a Guarda
Costeira Americana, afetando 1900 Km da costa, considerado pelos ambientalistas
como o maior desastre ambiental do planeta, o que resuitou em mudancas tanto nos

padrées de projetos dos navios tangues, guanto na formulagdo dos mesmos. Aleém
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desses acidentes, outros de grande impacto como o Prestige na costa de Portugal
em 13 de novembro de 2002, quando o petroleiro sofreu uma fissura no casco que
levou ao seu afundamento seis vezes.

No Brasil, segundo Poffo et al (2001) s6 no litoral norte de S&o Paulo foram
relacionadas 232 ocorréncias em 27 anos. O primeiro acidente conhecido foi em
1974, quando o petroleiro Takimyia Maru colidiu com uma rocha submersa no
interior do Canal de S&o Sebastido, vazando cerca de 6.000 m> de 6leo, porém, o
marco inicial dos registros, tanto para a CETESB como para a PETROBRAS foi a
também colisdo do petroleiro Brazilian Marina, em 1978, praticamente no mesmo
local, com a liberagdo de volume de dleo em tormo de 6000 m® também.

O petroleo em seu estado natural & uma mistura complexa de inumeros
compostos diferentes, sendo que, a maioria deles & formada apenas por carbonos e
hidrogénio, os hidrocarbonetos. Pequenas quantidades de outros elementos tambem
estdo presentes, como o nitrogénio (0 — 0,5%), enxofre (0 — 6%), oxigénio (0 — 3,5%)
e alguns metais (tragos). Nas refinarias, o petréleo no estado natural é separado por
processos de destilagdo em diferentes fragbes de compostos alifaticos, aromaticos e

asfalticos durante o refinamento (Duarte, 2003).

7.2 POLUICAO DO MAR CAUSADA POR ESGOTO E
AGUAS SERVIDAS DOS NAVIOS

Em conformidade com o anexo IV da Convengdo Internacional para
Prevengdo da Poluicdo do Mar por Navios, Aguas servidas ou esgofo significa a
descarga e outros rejeitos provenientes de qualquer tipo de instalagbes sanitarias ou
mictérios; a descarga proveniente de compartimentos médicos (farmacias,
enfermarias, etc.), feita através de pias, banheiras ‘dalas’ ou embornais localizados
naqueles compartimentos; a descarga proveniente de compartimentos que
contenham animais vivos; ou outras descargas de agua quando misturadas com as
descargas mencionadas acima.

O Anexo IV contém uma série de regras referentes a descarga de agua
servida no mar, equipamentos e sistemas para o controle da descarga de esgoto;
condigdes de facilidades nos portos terminais para o recebimento desse esgoto e

exigéncias para inspegdo e certificacao. inclui também um modelo de Certificado




53

Internacional de Prevencgdo da Poluigdo por Agua servida a ser emitido pelas
autoridades maritimas para os navios sob sua jurisdigdo (MARPOL, 2002).

Em 01 de Agosto de 2005, entrou em vigor uma revisdo do referido anexo, e
foi aplicada para navios empregados em viagens internacionais, possuindo 400
toneladas brutas ou mais ou que estdo licenciados para transportar mais de 15
pessoas, sendo que 0s navios ja existentes serdo obrigados a cumprir com as
exigéncias desta revisdo até 01 de Agosto de 2010.

As exigéncias estfo definidas por um total de onze regras, onde se destaca a
regra 08 que estabelece duas situacbes basicas para o descarte de esgoto a bordo
de navios, ambas as situacdes tém como parametro a distancia de terras proximas.

A primeira delas é a permiss&o de langamento de esgotos no mar desde que
o esgoto tenha passado por equipamento adequado e aprovado pela referida
convencdo, estando assim triturado e desinfetado, a partir da distancia de quatro
milhas nauticas — cerca de oito quildmetros.

A segunda condicdo é que caso o referido residuo ndo tenha passado pelos
processos de tratamento, somente podera ser descartado no oceano a partir de 12
milhas nauticas — cerca de 24 quildmetros — sendo que o esgoto armazenado ndo
pode ser langado instantaneamente, mas com vazao moderada, estando o navio em
viagem e velocidade nao inferior a 4 nos — cerca de 8km/h.

O texto ainda informa que a taxa de vazdo deve ser aprovada pela
administracdo do navio, baseada nos padroes estabelecidos pela Organizac;éo

Maritima Intemacional.
7.9 1 EQUIPAMENTOS SANITARIOS MARITIMOS

Equipamentos Sanitarios maritimos sfo projetados para prevenir a descarga
de esgoto nao tratado. Nos Estados Unidos, a Agéncia Americana de Poluico
Ambiental (EPA) é responsével por definir 0s padrdes de funcionamento e
desempenho para estes equipamentos, e a Guarda Costeira é responsavel pela
regulamentacéo e certificag@o deles em conformidade com as regras estabelecidas
pela EPA. Os equipamentos sanitarios sdo projetados tanto para reter o esgoto para
futuro descarte em instalacGes portudrias, quanto para tratamento antes de langa-lo

ao mar.
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Embora ndo seja signatario do anexo de prevengdo de poluigéo do mar por
esgoto proveniente de navios, os Estados Unidos possuem uma das régras mais
restritivas no que tange aos equipamentos sanitarios maritimos, o que tem servido
de padrdo para a maior parte da frota mercante mundial.

De acordo com as regras da Guarda Costeira Americana CFR 33 (Cddigo de
Regras Federais), sdo trés os tipos de Equipamentos Sanitarios Maritimos: para
grandes navios, incluindo navios de passageiro, que utilizam tanto o tipo 1l ou o tipo
.

No tipo Il, o residuo é tratado quimicamente ou biologicamente antes de ser
langado e deve estar de acordo com os limites de ate 200 coliformes fecais por 100
milimetros e ndo mais que 150 miligramas por litro de sdlido suspenso.

O tipo lll armazena os residuos, mas n&o os trata; o residuo € bombeado para
estacBes no porto para tratamento.

O tipo | é geralmente encontrado apenas em embarcacdes de recreag&o ou
outras embarcacdes de comprimento inferior a 20 metros.

As regras ndo exigem o recolhimento de amostras & nenhum tipo de
monitoramento ou relatério dos efluentes iangados.

Um exemplo importante é o Navio Konmandor Subsea 2000, gue possui um
modelo de tratamento de esgoto em conformidade com as exigéncias internacionais.

A embarcacéo dispde de um sistema de tratamento de esgoto que foi testado
e aprovado de acordo com a MARPOL 73/78, pela “Administragdo da Marinha
Mercante ltaliana”, e em conformidade com o Codigo de Regras Federais 33 da
Guarda Costeira Americana “US Coast Guard” para o equipamento tipo Il

Este equipamento estd sendo utilizado de acordo com as regras definidas
pela MARPOL e esté certificado pela Sociedade Classificadora “Liodys Register”.

O Navio n&o possui o Certificado internacional de Prevencgdo da Poluigéo do
Mar por Aguas Servidas proveniente de Navios. A certificacdo de poluigdo por
esgoto sera implementada dentro do prazo estabelecido pela IMO de acordo com as
Regras 05 & 06 do referido anexo.

O ftratamento de efluentes da embarcagdo consiste em dois sistemas
independentes: 1 sistema EVAC para agua residual (opera através de uma estacao
de vacuo para os sanitarios de bordo — sistema que reduz em mais de 50% a

quantidade de esgoto produzida, pois reduz de maneira significativa o volume de
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agua utilizado na descarga) e outro sistema BIOEPURO para estac&o de tratamento
de efluentes (ETE). |

A estacdo de tratamento de esgoto BIOEPURO tem como finalidade a
biodegradagdo das substancias organicas e da amoénia. Os efluentes oriundos dos
sanitarios, juntamente com as aguas residuais passam por duas séries de camaras
de aeracdo. O processo de aeragéo dura aproximadamente 12 horas.

O efluente passa entéo para a cdmara de sedimentag@o, apos o que recebe
um tratamento final com hipoclorito de sodio, antes da descarga para o0 mar.
Normalmente, 50 cm® de hipoclorito de sodio sdo adicionados para cada metro
cubico de efluente tratado.

Apbs a precipitacdo na camara de sedimentagio, as particulas solidas
saturadas retomam a camara de aeracdo, iniciando oufro ciclo de tratamento. O
material remanescente & progressivamente reduzido até ser removido do sistema,
por bombeio a cada 4 — 5 meses para uma facilidade portuaria. A quantidade de
residuo remanescente é pequena e corresponde a cerca de 10 a 15% dos efluentes
solidos recebidos.

Esta unidade de tratamento de efluentes atua dentro dos seguintes
parametros, para o atendimento de 60 pessoas:

- Vazao 12,5 m°/dia

- Max. DBOs: 7 kg/dia

- Concentracdo de soélidos totais < 50mg/L

Ap6s o processo, a agua residual é descartada no mar, obedecendo aos
requisitos da Convengdo MARPOL — Anexo V.

Navios geram diversos tipos de residuos em funcdo de sua rotina operacnonal
mas que podem resultar em descargas danosas para o meio ambiente marinho.

Embora o anexo em referéncia tenha sido delineado para definir regras sobre
descargas de esgoto proveniente de navio, regras tais como equipamentos
adequados e certificacéo, entre outras, conforme descrito anteriormente, ele nao
define padrées de operagédo destes sistemas. Assim, abre-se uma lacuna perigosa
quando ndo se definem os diversos parametros ambientais para esse tipo de
langamento nos corpos d'agua.

Esgotos, se ndo adequadamente tratados e langados ao mar, podem ser uma

fonte significativa de organismos patogénicos, nutrientes, e substancias toxicas com
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um grande potencial de ameaca a4 saude humana e danos a vida aquatica
(Copeland, 2005). |

Portanto, torna-se importante manter esse tipo de descarga sob determinada
perspectiva para que o controle destes langamentos possa prevenir consequéncias
poluidoras desastrosas.

Nutrientes presentes no esgoto, como nitrogénio e fosforo, promovem um
crescimento excessivo de algas, que consomem o oxigénio da agua e pode levar a
mortandade e destruicdo da vida aquética (Copeland, 2005).

O fenémeno conhecido como eutrofizagdo artificial € um processo que se
difundiu pelo mundo inteiro.

Os efeitos da eutrofizagdo artificial manifestam-se com a quebra do equilibrio
ecologico devido ao aumento de produgio de matéria organica em detrimento da
capacidade de decomposicdo, condenando 0 sisterna aquatico ao colapso total.

O correto tratamento destes residuos a bordo deve levar em conta o conceito
do que s&o as aguas residuais geradas. O conceito de esgoto ou agua servida para
a MARPOL é dinamizado por Copeland (2005), que © subdivide em dois tipos
conforme sua origen:

esgoto propriamente dito, que &€ a agua residual dos sanitarios e instalactes
médicas, chamada também de agua escura , que podem conter bactérias
nocivas, patogénicas, doencas, viroses, parasitas intestinais, e nutrientes
nocivos. A descarga de esgoto sem fratamento ou tratada inadequadamente
pode causar contaminacao bacteriana ou virética da fauna marinha como
peixes e moluscos, gerando riscos a salde publica. (

A agua cinza ou a agua residual propriamente dita, & agua residual das
pias, chuveiros, cozinhas, lavanderia, e atividades de limpeza a bordo do
navio. Pode conter uma variedade de substancias poluentes, incluindo
coliformes fecais, detergentes, oleo e graxa, metais, matéria organica,

hidrocarbonetos, nutrientes, resto de comida, e residuos dental e médico.
{Copeland, 2005, p. 04).

N3o s6 as autoridades, mas a sociedade civil organizada tem voltado suas
atengbes para 0S impactos ambientais negatives que esta rotina de bordc tem
gerado para 0s mares, principalmente quando se trata de areas sensiveis, portanto
“presas’ faceis para esse tipo de poluigao. E neste sentido, que o publico em geral,
principalmente de grandes balnearios, tem apresentado grande preocupacéo para a

situacdo dos navios de passageiros.
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- NAVIOS DE PASSAGEIROS — UM CASO ESPECIAL

Navios de passageiros transportam milhares de pessoas e podem ser
comparados a verdadeiras ‘cidades flutuantes’, e produzem residuos em grande
escala. Essa comparagdo faz muito sentido, principalmente se levada em conta a
quantidade de residuos gerados e a logistica necessaria para manusea-lo e
descarta-lo, que por vezes pode ser maior do que pequenas cidades.

Um navio de cruzeiro com 3000 passageiros e tripulantes geram uma
quantidade estimada entre 50.000 a 110.000 litros de esgoto sanitario ou agua
escura por dia (The Ocean Conservancy, 2002).

A grande preocupacio com relagdo aos navios de cruzeiro reside no fato de
que eles tendem a concentrar suas atividades em areas especificas de litorais,
frequientando estes locais repetitivamente, fazendo com que seus impactos nestes
pontos se tornem cumulativos, portanto mais significativos (Copeland, 2005).

Segundo o Bureau of Transportation Statistics dos Estados Unidos, durante
uma viagem de uma semana nos tropicos, um grande navio de cruzeiro com cerca
de 3.000 pessoas pode gerar uma quantidade estimada de 756000 litros de esgoto
sanitario e 3.600.000 litros de agua cinza.

Atualmente, a negligéncia dos Estados e das leis antipoluicdo permite que
esses transatlanticos lancem esgoto sem tratamento de suas pias e chuveiros e
dejetos dos sanitarios tratados inadequadamente nas aguas territoriais.

Um exemplo para se preocupar vem dos Estados Unidos, que embora possua
regras bem restritivas, nas aguas territoriais americanas é permitida a descarga de
esgoto a partir de trés milhas do litoral, conforme codigo federal de regras da guarda
costeira daquele pais. Isso coloca a area litoranea em risco, devido & ameacga de

bactérias, organismos patogénicos e metais pesados gerados nessa correnteza de

residuos (Oceana, 2006).
7.3 POLUICAO DO MAR CAUSADA POR LIXO

O uso do mar pelos seres humanos & extensivo € variado, e um dos
resultados desse uso & a geracgéo de lixo. Por séculos, todo lixo doméstico gerado

era descartado em lixdes, os residuos gerados nos navios eram descartados no mar.
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Manter esse lixo a bordo era fazer frete de peso desnecessario e um convite para a
proliferagéo de vermes. |

Quando a densidade populacional era baixa e os residuos consistiam
principalmente de comida e material inorganico inerte (metais, vidros ou lougas),
tanto os ambientes terrestres e marinhos foram utilizados livremente como depdsitos
de lixo sem danos aparentes.

Na verdade, até os tempos atuais assumiu-se que langar lixo no ambiente
marinho ndo era nocivo, pois 0s oceanos eram tdo vastos que teriam plena
capacidade de absorver residuos infinitamente. Neste sentido o mar era visto como
uma continuidade dos lixdes de terra e, assim, muitas comunidades que viviam no
litoral transportavam seus lixos para serem langados no mar. (Goldberg apud
Murden Junior et al, 2005).

A maior parte dos residuos alimentares e lixo langados pela borda nos navios
desapareciam sem deixar nenhum trago, mas ao jongo do tempo os marinheiros
comecaram a observar que tais restos, as vezes flutuavam a superficie ou eram
levados para as praias. Alguns desses residuos sdo arrastados até o litoral e as
oraias pela agdo do vento e das ondas.

A suposicdo ha tanto tempo sustentada, de que tais restos eram benignos
comegou a mudar na década de 70, logo que 0s cientistas comprovaram 0s danos
ao meio ambiente marinho causado pelo acumulo de lixo. Parte do problema era a
mudanca da composicdo do lixo, que cada vez mais continha materiais sinteticos
tais como embalagens plasticas, redes de carga, cordas e linhas e redes de pesca
sintéticas (Recht apud Murden Juanior et al, 2005). Mesmo nos locais mais ermos,
observou-se acumulo de residuos que s6 podiam ter como origem o alto mar. Fatos
como esse, chamaram a atengdo da opiniéo publica para os problemas do acumulo
de residuos no mar e gerou esforgos para o controle do lancamento de lixo no mar.

Em conformidade com o Anexo V da MARPOL, lixo significa todos os tipos de
rejeitos de mantimentos, rejeitos domeésticos e operacionais, exceto peixe fresco €
suas partes, gerados durante a operacdo normal do navio e passiveis de serem
descartados continua ou periodicamente, exceto aquelas substancias que estdo

definidas ou listadas em outros Anexos da presente Convencéo.
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O lixo é dividido nas seguintes categorias:
e CATEGORIA 1 — Plasticos;
» CATEGORIA 2 — Dunagem flutuante, forros ou materiais de embalagem,
« CATEGORIA 3 — Produtos de papel, trapos, vidros, metais, garrafas, lougas, etc.
que néo flutuam;
« CATEGORIA 4 — Produtos de papel, trapos, vidros, metais, garrafas, lougas, etc;
¢ CATEGORIA 5 — Restos de alimentos;
e CATEGORIA 6 — Cinzas do incinerador,

Embora a ratificacdo do Anexo V seja opcional, os paises signatarios deram
continuidade ao processo num esforgo para proteger suas praias, seus litorais e
sonas costeiras dos efeitos nocivos do lixo proveniente dos navios e outros tipos de
residuos marinhos.

Segundo pesquisa realizada em 1993, pelo Centro para Conservagao
Marinha dos Estados Unidos, revelou gue os custos para a limpeza de praias
chegaram a vinte e quatro ddlares e vinte e quatro centavos por milha (cerca de
cingllenta reais para cada um quildmetro e meio) no Estado da Virginia e duzentos e
cingilenta reais em Atlantic City, no Estado de Nova Jersey.

A sujeira langada ao mar traz prejuizos para as cidades litoraneas de diversas
maneiras, seja pelo custo da limpeza ou afetando a industria do turismo destes
balnearios.

A principal estratégia do Anexo V da MARPOL é a énfase no controle no
langamento de lixo no mar. Esse controle é exercido através de regras especificas
que incluem a proibigao do langamento no mar de todos o0s tipos de plasticos,
inclusive suas cinzas; estabelecimento de distancias das terras mais préoximas para
o despejo de lixo conforme sua categoria.

O quadro 5, a seguir, ilustra as regras MARPOL para langamento de lixo no

mar.
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Quadro 5: Regras para o langamento de lixo no mar

TODOS 0S NAVIOS (EXCETO

TIPO DE LIXO PLATAFORMAS) ! PLATAFORMAS EM
ALTO-MAR™
FORA DE AREAS NAS AREAS
ESPECIAIS ESPECIAIS @

Plasticos ~ incluindo cabos

zgégzcgfé srt?g:; 3: ?&ici Lagrg;gggto Lancamento Proibido | Langamento Proibido
garrafas (PET).

Dunagem flutuante,

materiais para forragdo e > 25 milhas Lancamento Proibido | Langamento Proibido

para embalagem.

Papel, trapos, vidro, metal,
garrafas, louga e residuos > 12 milhas Langamento Proibido Lancamento Proibido
similares.

Qualgquer outro tipo de lixo

incluindo papel, trapos, . L _
vidros, etc. triturados ou > 3 mithas Langamento Proibido | Langamento Proibido
moidos.

Restos de comida. > 12 mithas > 12 milhas Langamento Praibido
Restos de comida . . .
triturados ou moidos > 3 mithas >12 mithas > 12 mithas

Lixo misturado. # # #

Fonte: Anexo V MARPOL 73/78.

(1) As plataformas oceénicas e navios associados incluem todas as plataformas fixas ou
flutuantes engajadas na exploragéo ou explotagio dos recursos minerais no leito oceénico e
todos os navios amarrados ou, em um raio de 500 metros, de tais plataformas.

{2) As regras para o langamento de lixo nas areas especiais devem ser efetuadas em

conformidade com a regra 5 {4} (b) do Anexo V, Marpol 73/78.
{3) O lixo triturado ou moido tem de ser capaz de passar através de uma tela com abertura nao

superior a 25 mm.
# Quando o lixo estiver misturado com outras substancias perigosas que tém diferentes requisitos
para o lancamento ao mar, 08 requisitos mais severos devem ser aplicados.

7.3.1 PLANO DE GERENCIAMENTO DE LIXO

O plano de gerenciamento de lixo & exigéncia para os navios conforme regra
9 do anexo V da MARPOL, que estabelece que 0S navios devem possuir este plano,
e ele deve conter procedimentos escritos para coleta, armazenamento,
processamento e descarga do lixo, incluindo o uso de equipamentos de bordo.

Um exemplo importante & a embarcagdo Konmandor Subsea 2000, cujo
gerenciamento e segregagdo de residuos soélidos de bordo seguem as
recomendacbes da Convencéo MARPOL — Anexo V e das resolugdes CONAMA
05/93: CONAMA 06/88; CONAMA 257/99; CONAMA 258/99 e ABNT NBR Regra
10004 e a Lei Federal 9966/2000.
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Nesta embarcagdo, o programa de coleta seletiva de residuos encontra-se
implementado a bordo conforme pdde ser constatado e séo seguidos 0S processos
de coleta seletiva, identificacido dos materiais, armazenamentos adequados.

Como a embarcacdo realiza suas entradas regularmente no porto, o residuo
produzido a bordo é entregue aos responsaveis pela area portuaria. Desta maneira,
as empresas que realizam o transporte e a destinacdo final do residuo s&o
controladas pela facilidade portuaria.

Para a segregacdo do lixo, a embarcacéo dispde de coletores
estrategicamente instalados em pontos de utilizacdo. Estes coletores tem cores
especificas para cada tipo de residuo, atendendo as normas sobre o assunto.

Rotineiramente, um dos membros do Grupo de Auxilio ao Gerenciamento do
Lixo, designado pelo Comandante examinam os recipientes, a fim de identificar
qualquer inconsisténcia no interior dos sacos € proceder a separacéo, caso seja

necessario.

Tabela 3: Média de residuos solidos, janeiro de 2006.

CATEGORIA QUANTIDADE (Kg)
1. 10
2. 30
3. 50
4, 40
5. 50

Fonte: Manual de Gestio de Residuos do Navio KSS (2002).

S&o gerados os seguintes documentos para quantificagéo e rastreamento dos

residuos saidos de bordo {ficha de disposigéo de residuos}.

1 Nota de Controle de Transferéncia de Lixo: € um formulario padréo da
empresa / FO-GL-VM-VSL-215-P, dividido em secgbes, onde se faz a descrigéo do
lixo, identifica o detentor, o coletor e o local de transferéncia do lixo;

2. Planilha para ldentificagéo e Classificacdo de Residuos: neste formulario
padrdo da empresa / FO-BRA-HSE-803-A, gerado mensalmente, se faz a
identificacdo do detentor, registra-se a data e caracteriza-se o residuo gerado
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levando em conta o tipo, a composicdo, peso e quantidade, e o nome do receptor.
(Modelo em anexo). |

3. Livro de Registro de Lixo: identificagcdo por categoria (MARPOL 73/78,
Anexo V).
Toda a tripulagdo de bordo participa de treinamento continuado nas boas

praticas de segregacéo de residuos e consciéncia ambiental.

Toda a segregagdo de residuos de bordo segue o prescrito na legislagéo
nacional (CONAMA) e internacional (MARPOL, Anexo V).

O Comandante deve obter do recebedor do lixo um recibo ou certificado
especificando o volume estimado do lixo recolhido. Este recibo ou certificado deve
ser mantido a bordo juntamente com o Livro de Registro de Lixo por um periodo de
dois (2) anos. Estes procedimentos serédo continuamente avaliados por Auditoria no
Sistema.

A embarcacéo é equipada com compactador e triturador de lixo. O uso destes
equipamentos facilita o armazenamento do lixo, j& que sera necessario um espago
menor para fazé-lo, facilita a sua transferéncia para instalacbes de terra e o seu
alijamento para o mar (quando as regras O permitem) - ajudando para 0 seu
afundamento, o que reduz impactos estéticos nas aguas costeiras e ao longo das
praias - e, também, na assimilagao, pelo ambiente marinho, do que for alijado.

Nos trituradores sdo processadas cascas de frutas e legumes, carogos,
ossos, restos de alimento, etc, enquanto que nos compactadores sdo processadas
embalagens, latas, caixas, papeléo, papel e afins. Ao final, o residuo do lixo
processado ou ¢é alijado ao mar, respeitando-se a Politica da Companhia e as regras
legais para alijamento, ou & armazenado. Aqueles residuos qLie ndo puderem ser
processados por estes equipamentos devem ser guardados para posterior
recolhimento para instalagdes de terra.

O Taifeiro e o Cozinheiro s&o as pessoas responsaveis pela operagdo destes
equipamentos.

Seguindo, ainda, as determinagbes da Convencdo MARPOL, Anexo V, 0s
restos de comida a bordo passam por um processo de trituragéo (triturador IMC
Type 904X com malha inferior a 25 mm) antes de serem descarregados ac mar,
dentro das areas permitidas e nas condicbes indicadas (latitude, longitude e

velocidade da embarcacéo).
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Os langamentos de restos de comida ao mar estao registrados no Livro de
Registro de Lixo / GRB, indicando a posig&o desta descarga. |

Os residuos s3o armazenados em areas especificas na popa da embarcagao
em coletores com tampa de 120 e 200 litros, em cesta metalica para desembarque
no porto.

A embarcagdo possui um incinerador homologado pela Sociedade
Classificadora, atendendo aos requisitos internacionais de operagdo e controle
(Marine incinerator [.S.L.R. SpA., italy, Modelo Pyrall 30).

Este incinerador esta projetado para queimar os residuos 0leosos da praca de
maquinas, do esgoto, dos tanques de carga e 6leo diesel e dos residuos solidos
produzidos a bordo da embarcagéo, com excecdo dos residuos classe |. O residuo
convertido em cinza & também encaminhado, durante a estadia da embarcacao,
para os responsaveis pela segregagao de residuos da facilidade portuaria.

Conforme constatado em documento, na Gltima vistoria realizada pelo IBAMA
nesta embarcacdo ndo foi recomendada a pratica de tratamento térmico para
destinagdo final de residuos a bordo, orientando apenas o uso da trituracéo e
compactacéo.

O lixo gerado a bordo é segregado na sua origem. Para este fim, a
embarcacdo esta dotada de recipientes de diversas cores, com tampa e saco de lixo
em seu interior, sendo cada cor relacionada a uma categoria de lixo diferente, como
segue:

« VERDE - Vidros, garrafas, lougas, porcelana e afins.

e AZUL — Trapos e estopas n&o 0leosos, papéis, papeldes, jornais e afins.

« VERMELHO - Plasticos, recipientes e embalagens plasticas e lixo misturado com
plastico.

e« AMARELO - Latas, produtos de metal e afins.

s PRETO - Trapos, estopas, filtros e qualquer outro materiai com residuo de oleo.
Sera um recipiente com fechamento {estanque).

e MARROM — Pilhas elétricas, baterias, baterias de celulares e afins. Sera uma
pequena caixa.

o As lampadas fluorescentes usadas serdo acondicionadas em um recipiente a

parte para posterior recolhimento em terra.
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O alijamento de lixo ao mar s0 pode ser efetuado ap6s o ftripulante
encarregado da faina entrar em contato com o responsavel pelo quarto deyservigo no
Passadico e receber sua autorizagdo. Esta autorizacéo é dada ap6s o encarregado
de quarto se informar sobre a categoria do lixo que se pretende langar ao mar,
verificando a distancia da costa e o volume estimado. Ap6s isso, ele faz o registro da
operacio no Livro de Registro de Lixo anotando, além dos itens ja mencionados, a
data/hora e a posicdo do navio no momento do descarte, € assinando o referido
documento.

Residuos solidos gerados a bordo dos navios incluem, vidros, papéis,
papeldo, aluminio, latas e plasticos. Boa parte destes residuos & incinerado a bordo,
como no navio exemplificado, e a cinza normaimente lancada no mar, embora em
alguns casos & enviada para reciclagem em instalacbes no porto. Mamiferos
marinhos, peixes, tartarugas, e passaros podem se ferir ou até serem mortos.

Um caso interessante que exemplifica bem a questdo do lixo langado pela
borda dos navios foi o ocorrido numa pequena comunidade baiana.

A ONG, hoje conhecida como Projeto Praia Local, praticamente nasceu a
partir das observacbes e coletas de embalagens e outros entulhos que surgiam nas
areias da praia daquela comunidade.

A idéia criou dimensdes e hoje tem suporte financeiro da Lighthouse
Foundation da Alemanha, e foi criado o Programa de identificacéo das Origens do
Lixo Marinho da Costa dos Coqueiros. Conforme dados deste programa, em 2004,
75 paises jogaram 4.126 embalagens no mar. O gréafico abaixo mostra 0s que mais

contribuiram para esta sujeira recolhida na costa do Litoral Norte da Bahia (Jomal a

Tarde, 2005).
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Grafico 2: Os Dez Maiores Contribuidores de Lixo (Em embalagens)
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Fonte: Jornal a Tarde (2005).

7.4 POLUICAO DO AR CAUSADA POR NAVIOS

A maioria das atividades humanas causa algum tipo de impacto negativo para
o meio ambiente. Nos ultimos 150 anos, a queima progressiva de carvao, petroleo e
gas geraram prosperidade e riqueza, mas tem deixado um rastro anual de cerca de
7 bilhdes de toneladas de Carbono na atmosfera, sendo que apenas 4 bilhdes
podem ser absorvidos pelas florestas e oceanos, o restante, 3 bilhdes de toneladas
se juntam ao ar que respiramos e vao se acumulando lenta e perigosamente na
atmosfera (Globonews, 2005).

O crescimento econdmico e populacional, traduzido numa avalanche de
consumo mundial, aumenta a demanda por recursos energéticos nao renovaveis,
combustiveis fosseis que geram energia e muito impacto ao meio ambiente.

Sendo o transporte maritimo, o principal veiculo de distribuicdo deste tao
agigantado comércio mundial ndo poderia deixar também de ser um grande alvo

para o controle das emissoes. Principalmente quando se leva em conta que,
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segundo censo de 2005 da UNCTAD, a frota mercante mundial esta composta de
46.222 navios. |

Estes indices chocam o mundo, pois as conseqiéncias ficam cada dia mais
evidentes. Os sintomas surgem das mais diversas formas, sejam em problemas de
satde publica, como doengas pulmonares, ma formacio fetal entre outras; ou no
formato de danos ambientais por vezes irrecuperaveis, condenando a biodiversidade
e comprometendo todas as formas de vida,

Embora o alvo principal das discussdes que nortearam a convengdo de Viena
em 1985, o Protocolo de Montreal em 1987, bem como o anexc Vi da MARPOL, seja
os danos causados a camada de ozdnio, outros impactos de grande importancia
como chuva &cida e smog fotoguimico, resultantes das emissdes de substancias

nocivas na atmosfera devem ser citados:

- Chuva acida

Constitui-se em um dos problemas ambientais mais graves que muitas
regides do mundo vém enfrentando. Refere-se a precipitacdo mais &acida que a
chuva normal, livre de poluigao.

Os dois acidos predominantes na chuva acida s&o o acido sulfdrico e o acido
nitrico (Baird, 2002};

- Smog Fotoguimico

A palavra & um hibrido de smoke e fog, em inglés significa fumaga e neblina.
E um processo que ocorre quando niveis altos de ozbnio troposférico, O® séo

produzidos como resultado das reagfes entre 08 poluentes induzidas pela luz, sendo

entes de maior importéncia nas ocorréncias de smog fotoquimico sé@o o

s que contripusm para o
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comparada as emissdes do transporte rodoviario, sua participacéo € relativamente
pequena. Segundo a Organizagdo Nao Governamental ‘Friends of The Earth’, os
navios s&o responsaveis por 4% da emissdo de dioxido de carbono em termos
mundiais, € geram 30% das emissdes formadoras de smog.

O principal problema do uso dos combustiveis fosseis no século 21 diz
respeito as emissdes de didxido de carbono resultantes de sua combustio.

O petroieo ou dleo cru & uma mistura complexa de milhares de compostos, a
maioria deles hidrocarbonetos, variando conforme a regido de onde provém. Entre
estes compostos, existe o grupo conhecido como componente BTEX - Benzeno,
Tolueno, Etilbenzeno e Xileno — que constituem a parcela mais tdxica,
principalmente para a vida marinha em casos de derramamento de petroleo no mar
(Baird, 2002).

Além dos hidrocarbonetos, o peirdleo também contém certa quantidade de
compostos de enxofre, gas sulfidrico, por exemplo.

As emissbes de diéxido de carbono chegam a cerca de 4 toneladas por
pessoa a cada ano {Baird, 2002).

Entre os principais contaminantes gerados a partir da queima do combustivel
fossil, podemos citar o Oxide Sufurico, Didxide de enxofre (SQg); Monodxido de
Carbono (CO), os Oxidos de Nitrogénio (NOx), o Sulfeto de Hidrogénio (H:S), e os
Hidrocarbonetos, entre eles o metano.

Na tabela 4 abaixo, pode-se verificar as emissbes médias de um motor diesel

novo em condigBes otimas de operacao.

Tabela 4: Emissdes de motor diesel (Valores expressos em gramas /HP.h)

Ho Hidrocarboneto ndo gueimado 2,40
Nax Oxidos de Nitrogénio 11,49
CO Mandxido de Carbono 040
PM Material Particulade .50
50, Anidrido Sulfuroso 0,62
cO, Gas Carbbnico 510
MNo Nitrogénio 3400
Q2 Oxigénio 490
HC Vapor d’ agua 180

Fonte: Modificado de Pereira, 2000.
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Segundo a Organizagdo Maritima Internacional (IMO, 2005) o setor de
transporte maritimo tem reduzido seus indices de poluicdo na ultima década em
funcdo de um aumento na eficiéncia dos combustiveis empregados nos navios,
desenvolvimento de modernas tecnologias no design dos cascos € o uso de navios
com grande capacidade de carga.

N3o somente os combustiveis fosseis aparecem como vildo na questéo de
emissdes atmosféricas nocivas ao meio ambiente. Substéncias utilizadas,
principalmente na refrigeracdo e até na extingdo de incéndio sdo de grande
interesse no que tange ao controle do uso. Estas substancias sao principalmente os
CFCs (Clorofluorcarbonetos).

Uma das grandes mobilizagdes da comunidade mundial para o controle
destas emissdes foi a Convencéo de Viena para a Protegdo da Camada de Ozobnio,
adotada em 22 de Marco de 1985, quando diversas medidas foram definidas para
regulamentar o total de emissdes mundiais de substancias que deterioram a camada
de ozdnio. A esta convencdo, seguiu-se o Protocolo de Montreal que estabeleceu as
medidas de controle das substancias listadas conforme o anexo A do referido

protocolo:

Tabela 5: Substancias Controladas Protocolo de Montreal

SUBSTANCIAS REGULAMENTADAS

Substancias Potencial de Deteriorac8o da

Grupo Camada de Ozdnio (*)

Grupo |

CFClLciienines {CFC-11} 1.0

CFCliiiiicnns {CFC-12) 1,0

CoFsClyninnnniens (CFC-113) 0,8

CoFsClyiinnnes (CFC-114) 1,0

CFsClueinnninn {CFC-115) 0,6
Grupo Il

CF.BrCi {Halon 1211} 3,0

CF;Br {Halon 1301} 10,0

CoF4Bry {Halon 2402) {a determinar)

(*) Os valores do potencial de deterioragio da camada de ozdnio sfo valores estimados
fundamentados nos conhecimentos atuais. Serfo e revistos periodicamente.
Fonte: Modificado de Protocolo de Montreal — Anexoc A, 1887
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Alguns navios dispunham em suas instalacBes de sistemas fixos de extingéo
de incéndios, bem como extintores portateis &4 base de Halon, jana décﬁada de 80,
iniciou-se um grande processo de substituicdo deste agente extintor por sistemas
baseados em diéxido de carbono €02 Os extintores que utilizavam o halon, embora
tivessem um custo de recarga maior, dispunha da vantagem como por exemplo, n&o
serem danosos aos circuitos eletronicos.

Nesse processo de substituicdo prevaleceu a agao imediata relacionada com
a preocupagdo com os danos a camada de ozdnio, pois os efeitos nocivos do
diéxido de carbono também sdo bem conhecidos para os padres ambientais.

A Organizacdo Maritima Internacional, através da adogdo do Anexo VI da
MARPOL em Setembro de 1997, com entrada em vigor em Maio do ano de 2005,
estabeleceu limites sobre as emissdes de compostos oxido de enxofre (SOx) e &xido
de nitrogénic (NOx) gerados no abastecimenio e na combustdo dos motores dos
navios e proibindo a emissdo deliberada de substancias que causam danos a
camada de ozénio, como os Clorofluorcarbonetos (CFCs).

Na década de 80, cerca de 1 milhdo de toneladas métricas de CFCs foram
emitidas por anc na atmosfera (Baird, 2002).

O Anexo VI da MARPOL é aplicavel de forma geral, a todos 0s navios que
tenham 400 toneladas de arqueacdo bruta ou mais e para plataformas de
exploragdo de petrdleo fixas ou moveis. Navios de 400 toneladas ou mais
construidos a partir de Maio de 2005, engajados em viagens internacionais devem
ser inspecionados com vistas a emissdo do Certificado Internacional de Prevengao
da Poluicdo do Ar, dentro dos parametros deste anexo. Navios construidos
anteriormente s3o obrigados a cumprir as mesmas exigéncias gté a proxima éntrada
no dique, desde que esta data ndo seja trés anos apos 19 de Maio de 2005.

Conforme as regras deste anexo, 0s principais aspectos sob controle s&o:
e SUBSTANCIAS NOCIVAS A CAMADA DE OZONIO

Proibicéo do uso ou liberagéo de substancias que causam danos 4 camada
de ozbnio.

Novas instalacbes contendo substancias nocivas a camada de ozbnio estao
proibidas em todos os navios, exceto as que contém Hidroclorofluorcabonos

(HCFCs), que estao autorizadas até orimeiro de Janeiro de 2020.
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o EMISSOES DE OXIDOS DE NITROGENIO (NOX)

Todos os motores diesel instalados nos navios apos primeiro de Janeiro de
2000, com poténcia igual ou superior a 130 kW, exceto aqueles utilizados para
emergéncia, devem atender as limitagdes de rotacdo especificas contidas naquele

anexo para operagdo (Regra 13);

« EMISSOES DE OXIDO DE ENXOFRE {SOX)

O contetido de enxofre de qualquer 6leo combustivel utilizado a bordo dos
navios ndo deve exceder a 4,5% m/m. Nas areas controladas, como 0 Mar Baltico,
este limite & de 1,5% m/m.

A resolucdo MEPC.82(43) do Comité Maritimo de Protec&o ac Meio Ambiente
define diretrizes para monitoramento da média a nivel mundial do contetdo de

enxofre nos 6leos combustiveis para navios;
« EMISSAO DE COMPOSTOS ORGANICOS VOLATEIS

Todos Navios Tanques que estdo sujeitos ac controle de emissdo de vapor
devem estar providos de um sistema coletor de vapor aprovado pelo governo de sua
bandeira, tendo em conta os padrées de seguranca desenvolvidos pela Organizagdo
Maritima Internacional (IMO). Este sisterna deve estar em uso durante as operacdes

de carregamento.

« INCINERACAO DE RESIDUOS

Os incineradores utilizados a bordo dos navios devem ser do tipo aprovado
pela administragéo da bandeira do navic & em conformidade com os padrbes de
seguranga estabelecidos pela IMO.

E proibida a incineracdo de PCBs; lixo contendo tracos de metal pesado
derivado de petréleo contendo compostos de halogénios; residuos de 6leo e de
substancias nocivas conforme anexos L1l e 11l da MARPOL.

No Brasil, de maneira geral, o IBAMA n&o recomenda 0 uso de incinerador a
bordo de navios. Isto, em grande parte, &€ devido & dificuldade de controle das

emissdes.
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« QUALIDADE DO COMBUSTIVEL

A qualidade dos combustiveis utilizados nos navios devem estar de acordo
com os seguintes padroes:
1. Estar livre de acidos inorganicos;
2. N&o deve conter aditivos para aumento da performance do motor,
3 Nzo deve conter substancias ou residuos quimicos que coloquem em risco a
satide dos tripulantes e a seguranga da embarcagao;
4. Ndo excedam os limites estabelecidos de enxofre.

o OLEO COMBUSTIVEL MARITIMO

O controle da qualidade do combustivel das embarcagbes ¢ fator de grande
importancia, pois a partir da origem do oleo combustivel é que se pode determinar
seu potencial poluidor.

No caso de grande parte dos navios, o 6leo utilizado & o ‘Marine Diesel Ol ou
Oleo diesel maritimo, este 6leo é originado a partir de uma fracéo do dleo
combustivel n® 02 (em torno de 20% a 25%] - cuja cadeia de carbono é de 10 a 20,
portanto um o6leo mais refinado, de baixa viscosidade e menor teor de enxofre -
adicionado ao 6leo combustivel n® 06, conhecido como dleo combustivel pesado ou
6leo residual, cuja cadeia carbdnica € formada de 20 a 70 atomos de carbono, com
uma concentracdo de enxofre bem superior aos demais tipos. (U.S. OlL & Refining
Co.). Assim, a redugdo de emissdo € uma equagio que passa diretamente pela
qualidade do combustivel, obtendo como resultado a especificacdo das emissdes
que afetam a qualidade do ar que respiramos e a reducdo dos impactos ambientais
a que estamos sujeitos.

No futuro, o aperfeicoamento nos projetos e designs dos navios levardo a
uma maior reducdo no consumo de combustivel com consequiente redugdo na
poluicdo do ar. Os motores maritimos mais modernos resuitam em uma reducéo de
30% a 40% em descarga de Oxido de nitrogénio, com uma previsdo de 60% no
futuro.

Nos setores que competem diretamente com outros meios de transporte, a
navegacdo permanece de longe, a atividade com maior eficiéncia energeética. Uma
pesquisa realizada pelo governo Britanico demonstrou que ¢ consumo de energia de
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um caminhdo estad na faixa de 0.7 a 1.2 Megajoulesfton-Km. Por comparagéo, o
consumo de um navio tanque de 3000 toneladas na velocidade de 14 nos € em
torno de 0.3 Mjiton-Km e que de um navio porta containers de tamanho médio a 18.5

nos é cerca de 0.12 Mj/ton-Km.

7.5 POLUICAO CAUSADA POR AGUA DE LASTRO

Embora seja uma preocupacio recente, ha séculos as embarcagbes vém
participando de um dindmico e complexc processo migratorio de espécies pelas
mais diversas regifes do mundo.

Desde os Fenicios, passando pelos Egipcios, Gregos e Cartagineses,
Chineses, Vikings, Espanhois, Portugueses, ltalianos, Ingleses, Franceses,
Holandeses, Polinésios e Celtas, a historia do homem sempre teve uma relagao
intrinseca com a vastiddo do mar.

Pode-se afirmar que aonde o homem chegou até hoje, especialmente
navegando, nunca chegou sozinho. Em sua companhia um sem numero de
organismos envolvidos em um espetacular intercambio aquatico mundial, tripulando
confortavelmente os compartimentos de lastro ou ao sabor das ondas, presos aos
cascos das embarcacgdes.

Segundo a Conferéncia das Nagbes Unidas sobre Comércio e
Desenvolvimento (UNCTAD), mais de 80% do comércio global & por vias maritimas
e a frota mercante mundial estava composta, no seu ultimo senso de 2005, de
46.222 navios, totalizando 597.709.000 toneladas brutas.

Dessa maneira, o transporte maritimo torna-se um grande protagonkista na
eliminagdo ou reducgdo das barreiras naturais que sempre separaram e mantiveram a
integridade dos ecossistemas (Fernandes et al, 2004).

No passado o lastro era solido, o que causava instabilidade aos navios,
especialmente durante as transferéncias de carga nos porios.

A partir de 1880, com a melhoria da estrutura dos navios, comegou-se a
utilizar agua nos tanques, € com o tempo maiores volumes de agua foram sendo
empregados, dando inicio ao espalhamento de espécies exoticas por esta via
(Carlton & Geler apud Fernandes ef al, 2004).

Os navios utilizam o lastro para manter a estabilidade nos seus trés eixos de

referéncia: longitudinal, transversal e vertical. Isto confere seguranca a embarcagao
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para recebimento da carga e posterior deslocamento tendo em conta o seu calado,
sua propulsdo e os niveis de estresse a que esta sujeita durante uma knavegagéo.
(Committe on Ship’s Ballast Operation, 1996).

A grande vantagem de se utilizar a 4gua como lastro reside no fato de ser um
fluido de facil manuseio, e sua captacdo é facil e acessivel, pois utiliza-se a propria
agua do meio flutuante.

Estima-se que cerca de 10 bilhdes de toneladas de agua de lastro sejam
transferidas anualmente e cerca de 3000 espécies de plantas e animais sejam
transportadas por dia em todo o mundo. (Carlton & Geler apud Fernandes et al,
2004).

O Brasil ainda n3o tem dados nem controle de quanto lastro & langado em
seus portos, mas segundo a Diretoria de Portos e Costas {DPC), tendo em conta a
média anual de visitas aos portos brasileiros de 40 mil navios, o volume de agua de
lastro descarregado em aguas brasileiras ficaria em torno de 40 milhdes de
toneladas anuais.

A primeira mengao a introdugdo de organismos exoticos, via agua de lastro foi
feita por Ostenfeld em 1908, em sua cbra “sobre a imigracao de Biddulphia sinensis
Grev e sua ocorréncia no Mar do Norte entre 1903 e 1907".

O primeiro exame rigoroso de organismos exoticos foi realizado por Medcof e
Scribner em 1975, sobre agua de lastro chegando na Australia procedente do Japéo.
Eles encontraram formas adultas e larvais de zooplancton e desde entdo ficou
evidente ser a agua de lastro um dos maiores meios de disseminacéo de espécies
exoéticas e que medidas adequadas deveriam ser tomadas para aperfeigoar 0 seu
manuseio. (Oemcke, 1998). |

A agua de lastro passou a constituir um dos temas mais importantes das
diretrizes internacionais para preservacio dos ambientes aquaticos. A Organizagéo
Maritima Internacional através do Comité de Protecdo do Ambiente Marinho iniciou a
tomada de acdes para respostas ao problema. A possibilidade da 4gua de lastro
descarregada nos portos causar males foi reconhecida pela Organizacdo Mundial da
Saude, preocupada com o papel desempenhado pela agua de lastro, como meio
propagador de bactérias causadoras de doencas epidémicas.

A introducdo de espécies marinhas exdticas em diferentes ecossistemas, por
meio da agua do lastro dos navios, por incrustagdo no casco e via outros vetores, foi
identificada como uma das quatro maiores ameagas aos oceanos do mundo. As
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outras trés sdio as fontes terrestres de poluigdo marinha, exploragdo excessiva dos
recursos biolégicos do mar e alteragdo / destruigdo fisica do habitét marinho.
(Ministério do Meio Ambiente do Brasil, 2005).

Sendo a navegacdo, a mais internacional das industrias do mundo, sua
caracteristica cosmopolita vem a corroborar com o problema da disseminagéo de
espécies. Percorrendo vérias locagbes do globo, 0s navios recebem agua para lastro
de ecossistemas que podem ser completamente diferentes do ambiente onde essa
adgua sera deslastrada, dessa maneira o equilibrio ecolégico € quebrado,
principalmente quando o deslastro & efetuado em aguas sensiveis.

Ao contrario do que ocorre com outras formas de poluicdo marinha, a
introducdo de espécies marinhas pode ser irreversivel: sem inimigos naturais
(predadores ou competidores pelos recursos) e com grande capacidade para
adaptar-se a novas condigbes, tais organismos expandem-se rapidamente (Isaia,
2003).

Estudiosos apontam como consequéncias adversas da introdugdo desses
invasores no meio ambiente aquatico, a perda da biodiversidade local ou regional, a
modificagdo das paisagens, prejuizos econdmicos diversos, além da proliferagdo de
microorganismos patogénicos, como o causador do colera, dentre outros. Situagdes
concretas, como as descritas abaixo, evidenciam que a transferéncia de organismos,
transportados por meio da Agua de Lastro, indicam a necessidade de medidas
urgentes. (NORMAM 20, 2005).

7.5.1 LEGISLACAO, NORMAS E CONVENGOES

Levando em conta a histéria da navegacdo e seguindo de Ostenfeld ate
Medcof, muito tempo se passou para que acbes efetivamente praticas fossem
tomadas no sentido de prevenir a bioinvasdo. Embora exista em termos mundiais,
diversas leis e normas correlatas que tratem da questdo da poluicdo do ambiente
aquatico por substancias nocivas, a agua de lastro como agente de espalhamento
de microorganismos levou muito tempo para que recebesse tratamento legal e
solucdo adequada por parte dos governos e da comunidade mundial.

Vale destacar, que no Brasil, ainda ao final do séculc XiX, o Decreto Federal

Brasileiro n° 3.334 de 05 de Julho de 1899, afirmava que:
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proibe o langamento ao mar ou rio, de bordo de navios ou de quaisquer
embarcactes, lixo, cinza, varreduras do poréo, etc, para o que as
capitanias, de acordo com a reparticdo sanitaria ou com a camara
municipal, designardo em ilhas situadas a sotavento dos ventos reinantes
nos portos, local adequado para o vazadouro. Os infratores pagardo a multa
de 50% a 100$000.

Naquela época, agua de lastro estava ainda em estado ‘larval’ para se
transformar no monstro de ameacas ao mar e ac homem dos tempos modernos.

O primeiro registro pela IMO sobre 0s efeitos de espécies exoticas
transportadas em lastro de navio, foi reportado pelo Canada ao Comité de Protegao
ao Meio Ambiente Marinho (MEPC), sobre invasbes dessas espécies nos Grandes
Lagos. Em resposta, O comité adotou em 1991 as primeiras diretrizes em carater
voluntario para a prevengdo da introdugdo no ambiente marinho de organismos
aquaticos e patogénicos provenientes da descarga de aguas de lastro e sedimentos
(IMO, 2005).

A acdo que se seguiu foi na Conferéncia sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento, realizada na cidade do Rio de Janeiro em 1992, quando foram
feitas importantes consideragcdes em sua Agenda 21 no Capitulo 17 sobre “a
adocdo de regras apropriadas a descarga de agua de lastro para prevenir a
dispersdo de organismos néo indigenas”.

A partir de solicitagbes da ECO 92, as diretrizes MEPC foram revistas e
adotadas em assembléia em 1993 através da Resolugdo A.774(18). Em 1997,
conforme solicitado pela Resolugdo A.774(18), o Comité de Seguranca Maritima da
IMO (MSC) elaborou uma orientagdo relativa aos aspectos de seguranca
relacionados a troca de lastro no mar, distribuida em forma de Circulares
MEPC/Circ.329 e MSC/Circ.806, ambas de 30 de Junho de 1997. Também foi
considerado pelo MSC requisito relativo ao projeto de novos navios. Foi adotada
entdo, a Resolucdo A.868(20) contendo as Diretrizes para o controle e
gerenciamento da &gua de lastro dos navios, para minimizar a transferéncia de
organismos aqudticos nocivos e agentes patogénicos. A resolugdo solicitava ainda
aos Govemnos que empreendessem agbes urgentes no sentido de aplicar essas
novas diretrizes, encaminhando inclusive & industria naval, bem como que as
utiizassem como base para quaisquer medidas que viessem a adotar com 0o
proposito de minimizar 0s riscos acima mencionados. Foi solicitadc aos governos

que informassem ao MEPC qualquer experiéncia adquirida com a implementag&o
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dessas diretrizes, tendo em vista o trabalho que esta sendo realizado pelo Comité,
no sentido de elaborar dispositivos legais sobre o assunto. |

No Brasil, em 11 de Fevereiro de 2000, através da Norma da Autoridade
Maritima - NORMAM Ne° 08 — Portaria 009, em resposta & Resolugéo A.868(20) &
criado o relatorio de Agua de Lastro com fins de instruir o usudrio sobre as diretrizes
para o controle e gerenciamento de agua de lastro. Neste mesmo ano é promulgada
a Lei 9966, conhecida como a Lei do Oleo em 28 de Abril que “dispdem sobre a
prevencdo, o controle e a fiscalizagéo da poluicdo causada por langamento de éleo e
outras substancias nocivas ou perigosas em aguas sob jurisdicgo nacional”. Assim
como aquele parente distante do final do século XIX, esta lei ndo contém atos
especificos sobre a questdo da agua de lasiro, embora seja uma das acgdes legais
mais restritivas e punitivas juntamente com Lei de Crimes Ambientais 9605 de 1998.

O reconhecimento de que o gerenciamento da agua de lastro é também uma
ameaca a saude publica pela Organizagao Mundial da Saude, a Agéncia Nacional
de Vigilancia Sanitaria — ANVISA, através da RDC 217, criou o em Novembro de
2001 o Formulario para Informagdes sobre Agua de Lastro e determinou que 0s
navios que captaram agua de lastro em areas de risco a saude publica e ao meio
ambiente fossem inspecionados.

Assim como as diversas normas e leis que regem a industria da navegacao,
ha sempre mais de um 6rgéo envolvido. O caso da agua de lastro, especialmente no
Brasil, embora ocorra algo parecido em outros paises, temos pelo menos cinco
6rgédos envolvidos: Ministério do Meio Ambiente, Ministerio dos Transportes,
Comando da Marinha, Ministério da Satude e Ministério do Turismo. Isso traz, sem
duvida, conflitos de jurisdicéo que engessam O sistema e confunde a quem éxecuta
e a quem deve cumprir as leis & normas. A geracdo de documentos em redundancia
e inspetores a bordo s&o exemplos classicos.

A Lei n° 9.537/1997, conhecida como LESTA ou Lei de Seguranga do
Trafego Aquaviario estabeleceu varias atribuicdes para a Autoridade Maritima {AM),
prevé que a AM devera estabelecer os requisitos preventivos/ normativos, a fim de

evitar genericamente a poluicao maritima e, portanto, a que possa ser causada pela

4 0 . .
Agua de Lastro, conforme descrito no art. 4 , inciso VI, da referida Lei:
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Art. 4° Sao atribuicdes da Autoridade Maritima:

(...) VIl - estabelecer os requisitos referentes as condigGes de seguranca e
habitabilidade e para a prevengao da poluicdo_por parte de embarcacées,
plataformas ou suas instalages de apoio.

No Brasil, a Autoridade Maritima s&o os agentes das Capitanias dos Portos
sob as ordens da Diretoria de Portos e Costas, 6rgao do Comando da Marinha.

Para elucidar a questéo do conflito de jurisdi¢ao, a Lei n® 9.605/1998, que trata
dos crimes ambientais assim como das sangbes administrativas ambientais, que foi
regulamentada pelo Decreto n® 3.179/1999, além de definir o que é infracao
ambiental, facultou ao 6rgdo competente (Autoridade Maritima), em seu artigo 61, a
possibilidade de expedir atos administrativos normativos, visando disciplinar os
procedimentos necessarios para a correta aplicagao das penalidades administrativas.

Assim, com fundamento no art. 61, do Decreto acima referido, combinado com
o paragrafo 1° do art. 70 da Lei n° 9.605/1998, transcrito abaixo, foram definidos os

agentes de fiscalizagéo a bordo dos navios.

Art. 70:

§ 1° S&o autoridades competentes para lavrar auto de infragdo ambiental e
instaurar processo administrativo os funcionérios de 6rgdos ambientais
integrantes do Sistema Nacional de Meio Ambiente - SISNAMA, designados
para as atividades de fiscalizagio, bem como os agentes das Capitanias dos
Portos, do Ministério da Marinha.

7.5.2 AGUA DE LASTRO E BIOINVASAO

Invasdes de espécies exoticas sdo um fendmeno exponencial no mundo
globalizado. O nimero de espécies introduzidas ao redor do globo nao conhece
precedente.

A dispersdo de espécies marinhas pelos oceanos ocorre por meios naturais,
em geral em menor escala espacial, onde os organismos podem ser carregados
pelas correntes marinhas ou fixos em materiais flutuantes, como troncos de arvores.

Barreiras fisiologicas e geograficas, como temperatura, salinidade e massas
continentais, impedem que muitas espécies se dispersem para certas areas,
resultando nos padrdes biogeograficos naturais observados nos oceanos e regides
costeiras atualmente (Tavares & Mendonga Junior, 2004).

A introdugdo de espécies exoticas pode ser acidental ou proposital, mas

quase sempre estd vinculada a atividades antropicas, tais como o transporte
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aquaviario: uso de agua de lastro, bioincrustagdo, construcao de canais de
navegagao; ou outras atividades econdmicas como a aquicultura, aquarioﬁlia eo
transporte de alimentos e plantas ornamentais. (Tavares & Mendonga Junior, 2004).
O estabelecimento de uma espécie depende de vérios fatores e sua
introdugdo no novo ecossistema pode constituir uma ameaca, principalmente se
houver condicdes facilitadoras, como por exemplo a falta de predadores naturais.
Entre os fatores mais importantes para o estabelecimento de uma espécie,
pode-se citar as caracteristicas biologicas das espécies; o clima; o numero de
individuos; a competicdo (intra e interespécies) e a disponibilidade de alimento
(Fernandes ef al, 2004).
Dentre as principais introdugdes de espécies invasoras com sucesso em todo
o mundo, destaca-se:
e O mexilhdo zebra, Dreissena polymorpha, que se estabeleceu nos Grandes
Lagos, EUA, e hoje ocupa 40% dos rios americanos de norte a sul do pais, oriundo
da Europa, vem causando prejuizo de milhdes de dolares por ano com remocao das
incrustacées e controle (Gauthier & Stell apud Fernandes ef al, 2004);
e O Ctenoforo, Mnemiopsis leidy, endémico do Atlantico Norte Americano, teve o
primeiro nos mares Negro e Azov em 1982, hoje em dia, a espécie esta estabelecida
e corre em grandes densidades. A populagao de ctendforos nativas foi extinta do
local e a pescaria de enchovas e espadas na regifo decresceu vertiginosamente
(GESAMP, 2005},
e A estrela-do-mar Asierias amurensis e os dinoflagelados toxicos do geénero

Gymnodinium e Alexandrium, oriundos do Japao, foram introduzidos na Australia,

o patogénico Vibrio Cholerae,

« A alga Undaria pinnatifida, ¢ caranguejo Carcinus maenas e o poliqueta Sabella
spallanzanii também foram introduzidas {Hallegraeff & Bolch apud Fernandes ef aj,
20043,

¢ Uma epidemia de cblera comegou na indonésia em 1961 e compietou seu cicio
global em 1891. Acredila-se que tenha sido introduzida na América do Sul por
trafego maritimo. Em 1991 e 1992, os Estados Unidos detectaram o Vibrio cholerae
em agua de lastro de navics oriundos da América do Sul, sendo enconirado em

Agus de jasiro com salinidades de 12, 13, 14, 20 e 32, indicando sua habilidade de
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sobrevivéncia em meio ambiente estuarino e marinho (McCarthy & Khambaty apud
Fernandes et al, 2004); |

« A alga Caulerpa taxifolia foi introduzida acidentalmente no mar Mediterraneo e sua
distribuicao ocorreu através de barcos e navios domésticos e tem sido objetos de
pesquisas pela Comunidade Européia. Ela cobria, em 1984, um metro quadrado e
em 1996, cerca de 3000 hectares (Meinesz & Hesse apud Fernandes et al, 2004).
Hoje em dia cobre milhares de hectares ao longo da costa da Franga, ja tendo sido
documentada na Espanha, Italia e no Mar Adriatico. A C. taxifolia substituiu as algas
nativas, limitando o habitat de larvas de peixes e invertebrados, comprometendo sua

sobrevivéncia (Meinesz & Boudouresque apud Fernandes et al, 2004).

Quadro 6: Invasdes Biolégicas — Principais Introdugdes no Brasil

Dinoflagelados Diatomacea
ALGAS Alexandrium Coscinodiscus # H# 4
wailesii
tamarense
BIVALVES {sognomon bicolor
Limnoperna
fortunei # # # #
Stereonephthya aff.
Curvata;
Tubastraea
A coccinea;
CNIDARIOS Tubastraea # # # #
tagusensis;
Phyillorhiza
punctata;
Cirripedia
Decapoda Amphibalanu . Copepoda
Charybdis hellerii; Cladocera s reticulatus; | Amphipoda -
A : ! i i emora
CRUSTACEOS Pyromaia Pleopis | Amphibalanu | oo pium fbiata:
tuberculata; schumackeri S Improvisus; e
Litopenaeus Amphibalanu | acherusicum | Pseudodiaptom
vannamei s amphitrite; us trihamatus
Striatobalanu
s amaryllis

Fonte: Modificado de Universidade Federal do Parana, 2005.
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Segundo a NORMAM 20 em seu anexo C, foram identificados trés métodos
para realizagéo da troca da Agua de Lastro no mar: |
1. Método Seqilencial, no qual os tanques de lastro s&o esgotados e cheios
novamente com agua oceanica;

2 Método do Fluxo Continuo, no qual os tanques de lastro sao simultaneamente
cheios e esgotados, por meio do bombeamento de agua oceanica; e

3. Método de Diluigéo Brasileiro, no qual ocorre o carregamento de Agua de Lastro
através do topo e, simultaneamente, a descarga dessa agua pelo fundo do
tanque, & mesma vazdo, de tal forma que o nivel de agua no tanque de lastro
seja controlado para ser mantido constante.

Conforme mencionado anteriormente, qualquer sistema deve prezar pela
seguranga da embarcagdo, sendo assim, observa-se que trocar determinadas
quantidades de agua de lastro no mar exige muita cautela para que seja mantida a
seguranga do navio e por conseqiiéncia da tripulagédo. Leva-se em conta tambem,
que estes métodos podem levar a um atraso operacional que pode gerar grandes
custos para a atividade do mar.

Carlton apud Fernandes et al (2004, p.07), afirma que

o meio ambiente oceanico é inospito a organismos de agua doce,
estuarinos e a maioria dos organismos da aguas costeiras. Em geral,
organismos oriundos de portos tropicais nao sobreviverdao nem se
reproduzirdo em aguas geladas, temperadas, polares ou vice-versa.
Entretanto, algumas espécies de invertebrados e algas ocorrem de regibes
subpolares até regioes tropicais. Além disso, fatores biologicos e ecolégicos
podem variar drasticamente, entre estagoes do ano ou de um ano para 0
outro, resultando no estabelecimento de espécies que n&o tiveram sucesso
em periodo.

A NORMAM 20 orienta que as embarcages realizem a troca da Agua de
Lastro a pelo menos 200 milhas nauticas da terra mais préxima e em aguas com
pelo menos 200 metros de profundidade. Sendo nos casos em que O navio néo
puder realizar a troca da Agua de Lastro dessa maneira, a troca devera ser realizada
o mais distante possivel da terra mais proxima e, em todos os casos, a pelo menos
50 milhas nauticas e em aguas com pelo menos 200 metros de profundidade.

Na pratica, a metodologia de troca de agua de lastro significa um primeiro
combate, mas ndo possui plena suficiéncia. Sabe-se que diversos fatores de
adaptagdo podem resultar na sobrevivéncia e estabelecimento de espécies, e dai

se caracterizarem como invasoras.
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De acordo com a Convengao Internacional de Controle e Gestdo da Agua de
Lastro e Sedimentos de Navios, adotada pelos paises membros da kIMO, em
fevereiro de 2004 e assinada pelo Brasil em 25 de Janeiro de 2005, existe a
necessidade evidente do desenvolvimento de novas tecnologias de Gerenciamento
da Agua de Lastro e eguipamentos, uma vez que medidas operacionais como a
troca oceanica da Agua de Lastro néo sao plenamente satisfatorias.

Alguns paises ja possuem diretrizes para eliminar ou remover organismos &
controlar a introducdo de espécies exaticas, obrigando o tratamento da agua de
lastro e determinando o local apropriado para o deslastro da agua, de acordo com 0
porto de origem.

Assim, além dos métodos de controle, pode-se dispor de métodos de

tratamento.
- Métodos de Tratamento da Agua de Lastro

Diversos métodos de tratamento vém sendo testados como alternativa ou em
conjunto com a troca em alto-mar, entre eles a filtragdo, aplicagdo de biocidas
(clorag&o, ozonizagao), ultravioleta, actstico, desoxigenagac € tratamento térmico,

elétrico e bioldgico.
A regra para aplicagao de qualguer um destes métodos deve ter em conta o

nindmio custo e beneficio, principalmente 0 aspecto de seguranga para o navio e

tripulagio e que seja ambientalmente correto.
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Quadro 7: Vantagens e Desvantagens dos Métodos para Tratamento de Agua de

Lastro
METODO VANTAGEM DESVANTAGEM
- Baixo Custo; - Formacao de residuos
- Agéo Residual; nocivos (Organoclorados)
CLORAGAO - Facil Manuseio;
(Hipoclorito de Sodio) | - Trata grandes volumes de dgua.
- Agente biocida eficaz. - Alto custo;
; - Instabilidade;
OZONIZACAO - Altamente Corrosivo;
-Formagao de Residuos.
_ Eficiente  contra  organismos | - Necessidade adaptagéo de
FILTRACAO maiores. filtros para organismos
maiores;
- Custo alto.
T Nao ha formacdo de residuos | - Necessita mais pesquisas,
CHOQUE ELETRICO | nocivos; - Alto custo.
_ Nao ha formacdo de residuos | - Necessidade modificacao
nocivos; estrutural dos navios devido a
- Facilidade de instalag&o a bordo; dilatacao;
- Pode estimular o crescimento
AQUECIMENTO de algumas bactérias
patogénicas;
- Necessidade de
conhecimento da temperatura
ideal para eliminagdo de
alguns organismos.
- Eficiente contra microorganismaos; Pouca eficiéncia para
ULTRAVIOLETA - Uso indicado em conjunto com a | organismos maiores
filtracao.
- FASE DE TESTE - FASE DE TESTE
ONDAS SONORAS
- Eficaz para organismos maiores; - Ineficaz contra  bactérias
DESOXIGENAGAO anaerobicas;

Fonte: Modificado de Fernandes et al, 2004.

A deficiéncia dos levantamentos faunisticos, floristicos e de monitoramentos
adequados, além da auséncia de estudos histéricos em muitos paises,
principalmente os subdesenvolvidos.

Este fato pode dificultar a comparagao com levantamentos atuais dos
organismos € impedir a avaliagao objetiva do processo de invasoes biolégicas e dai
definir agbes corretivas que possam resultar num maior aperfeicoamento dos

métodos de combate ao problema.
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8. CONCLUSAO

O mar sempre foi elemento de vital importancia na histéria da humanidade,
seja como fonte de alimentagao ou como meio para se atingir grandes fins, como o
dominio de novos territorios e expansao comercial.

O crescimento populacional, a conquista de novas fronteiras e o
desenvolvimento de novas tecnologias levaram ao conhecimento de novas formas
de explorar essa fonte ‘inesgotavel” de recursos. Hoje, milhares de navios cruzam 0s
oceanos, indo cada vez mais longe, com maior poténcia e mais capacidade de
carga.

E fato que se vive numa sociedade de economia globalizada, e o transporte
maritimo internacional assume cada vez mais uma funcdo preponderante neste
cenario. A partir dai se torna fundamental que esforcos sejam concentrados na
implementagdo de normas internacionais apropriadas de modo a assegurar o
ordenamento dessa atividade tao complexa e rica em potencial poluidor.

Devido as suas caracteristicas multifacetadas, a atividade maritima possui
diversos elementos que influenciam nos seus procedimentos operacionais, logo se
deve privilegiar o papel coordenador que assume a Organizagao Maritima
Internacional ao definir agdes que possam contemplar e ajustar a internacionalidade
desta atividade. Embora com as dificuldades intrinsecas da diversidade que a
situacdo propde, O desempenho tem sido satisfatorio e garantido espacos de
sustentabilidade em meio a politicas conservadoras € interesses particulares dos

governos signatarios.
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A fim de medir a sustentabilidade da navegacao, torna-se necessario avaliar
dentro de uma analise de risco e tendo como parametro o bindémio custo x beneficio,
a contribuigao que esta atividade, como um todo, oferece para a economia global e a
prosperidade social, tendo em conta as necessidades materiais exigidas pela
sociedade moderna.

Desenvolvimento sustentavel esta diretamente relacionado aos sistemas
econdmico e social, nos quais a consumagao do meio ambiente e dos recursos
naturais tem sua origem no excesso consumista que desencadeia toda uma onda de
impactos na natureza.

A navegacdo surge sim como algoz, mas o objetivo deste trabalho foi
proporcionar uma visdo mais ampla, onde nao existem duvidas de que o comercio
internacional maritimo é crucial para a sustentag@o da humanidade e € carregado de
aspectos ambientais significativos, mas que nos bastidores um enorme elenco
composio de leis, normas e convenglbes cria uma estrutura bem arliculads com
medidas preventivas e agbes miligadoras em busca da susteniabilidade desta
indastria.

Além disso, ndoc existe alternativa viavel 4 navegacao. Dessa maneira,
quaisquer medidas que possam Sef tomadas para fazer da navegagado uma
atividade mais segura, mais eficiente e mais ambientalmente correla sera sempre
uma soma para os aspecios positivos gue a atividade maritima oferece para ©

mundo.

Deniro deste contexio, resta promover em grandes amplitudes a educacadc
ambiental em todos os niveis, transformando todos em protagonistas do cenario
maritimo: empresas de navegagao, ripulagdes, estaleiros, autoridades maritimas,

~
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