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RESUMO

A frota Mercante Mundial, segundo dados do Sindicato Nacional das Empresas de
Navegacdo Maritima - SYNDARMA de 2014, atualmente, é composta de 47.601 navios
comerciais com bandeira de registro em operacdo e a frota mundial atingiu 1689 milhdes de
dwt (dead weight tonnage), distribuida por cerca de 150 paises e tripulada por milhdes de
homens do mar das mais diversas nacionalidades. A navegacéo é talvez o melhor exemplo de
globalizacdo ja visto, navios projetados e construidos numa determinada nacdo, sendo
tripulados por maritimos de diversos outros paises, muitas vezes arvorando bandeiras de outra
nacionalidade. Entretanto, devem-se frisar 0s perigos que estdo por tras desse comercio e suas
consequéncias. E neste sentido que este trabalho tem como objetivo apresentar uma Vvisdo
geral dos elementos que compdem o risco da navegacdo relacionado a poluicdo dos mares,
tendo o navio como aspecto gerador dos impactos ambientais, mais especificamente, em se
tratando de poluicdo por derramamento de 6leo. Dessa maneira, deseja-se mostrar a
embarcacdo com o enfoque de fonte poluidora, apresentando casos, a legislacdo por trés de
cada operacdo e procedimento, a maneira como acontecem 0s acidentes, os planos de
contingéncia, etc. Quando falamos nos petroleiros e navios quimicos, logo vem a tona
imagens como o Exxon Valdez banhando o Alasca comaquelamancha que até hoje apresenta
impactos ao meio ambiente naquela localidade, destruindo fauna e flora num espetéculo
aterrador de sangue e Oleo. Mas o que € desconhecido do grande publico sdo as diversas
ferramentas desenvolvidas ao longo de tantas milhas navegadas. S&o convencdes e acordos
internacionais que resultaram em regulamentacOes de leis e normas que promovem a
seguranca de bordo e o aperfeicoamento da prevencdo de acidentes que possam resultar em
impactos ao ambiente marinho, o que serd, também, apresentado nesse trabalho. As mudancas
sdo bem claras nos ultimos anos a bordo e variam desde a implantagdo de novos
equipamentos e treinamentos para os tripulantes até alteracdes significativas nos projetos
navais. A globalizacdo e a demanda cada vez maior de bens tem no transporte maritimo
internacional o termdmetro da voracidade do consumismo, que além dos ditos bens, consome
cada vez mais 0s oceanos. Deseja-se acreditar que o esforco da comunidade maritima
internacional aliado a conscientizacdo da sociedade possa garantir navios mais seguros e
mares mais limpos e a certeza de podermos navegar em direcdo a um futuro sustentavel.



ABSTRACT

The World Merchant fleet, according to the National Union of Maritime Navigation
Companies — Syndarma, 2014, currently consists of 47 601 commercial ships registered with
flag in operation and the worldwide fleet has reached 1689 million dwt (dead weight
tonnage), distributed for about 150 countries and manned by millions of seamen from various
nationalities. Navigation is perhaps the best example of globalization ever seen, designed and
built ships in a particular nation, being manned by seafarers from several other countries,
often flying other national flags. However, one must point out the dangers that are behind this
trade and its consequences.In this sense, this work aims to present an overview of the
elements of the risk of shipping related to pollution of the seas, and the ship looks like
generator of environmental impacts, more specifically, in the case of oil spill pollution. In this
way, you want to show the vessel to the polluting source approach, presenting cases
legislation behind each operation and procedure, how accidents happen, contingency plans,
etc.When we talk about the oil and chemical tankers, comes up images like the Exxon Valdez
bathing Alaska with that spot that today has impacts on the environment in that area,
destroying fauna and flora in a terrifying spectacle of blood and oil.But what is unknown to
the public are the various tools developed over many miles navigated. They are international
conventions and agreements that resulted in regulations of laws and regulations that promote
safety on board and improving the prevention of accidents that may result in impacts to the
marine environment, which will also be presented in this paper. The changes are quite clear in
recent years on board and range from the deployment of new equipment and training for the
crew to significant changes in naval projects.Globalization and the increasing demand for
goods is international shipping thermometer the voracity of consumerism, which in addition
to the said goods, increasingly consumes the oceans. You want to believe that the effort of the
international maritime community together with the awareness of society to ensure safer and

cleaner seas ships and sure we can navigate toward a sustainable future.
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1. INTRODUCAO

1.1 APRESENTACAO

Embora o comércio de mercadorias por via maritima tenha sido praticado por quase
todas as civilizagOes da antiguidade, a marinha mercante como entidade autbnoma comecou a
ser criada na ldade Média, com a constituicdo das irmandades de frotas, como a da Liga
Hanseatica, formada no século XIII por varias cidades balticas, como Liibeck, Hamburgo e
Rostock. Ja no século XX a diversificacdo de modelos e aplicacbes generalizou-se e gerou a
distingdo de mdaltiplos tipos de barco.Diferencaram-se, assim, barcas, cargueiros, petroleiros,
navios frigorificos, quebra-gelos e transatlanticos. Entre estes ultimos, alguns chegaram a ser
legendarios por suas dimensdes e outros motivos.Quanto mais as atividades no mar se
expandiam ao redor do mundo, aumentava-se assim seu potencial gerador de impactos em
funcdo de suas necessidades operacionais béasicas.

A navegacdo é a mais internacional das industrias e uma das mais perigosas. O
crescimento das atividades de transporte, principalmente de petréleo, tem levado as
autoridadesresponsaveis nos diversos paises do mundo a se preocuparem com 0S possiveis
desastres que o derrame dessas substancias pode provocar nas aguas jurisdicionais. Isto tem
resultado em acgdes que vdo desde o aperfeicoamento dos treinamentos de tripulantes até
alteracdes nos padrbes dos projetos navais.

Acidentes ambientais podem decorrer, na sua esséncia, de falhas humanas, sejam na
manipulacdo direta de equipamentos ou no gerenciamento operacional inadequado que
envolve a manutencdo e a seguranca do navio, ou por condi¢des meteoroldgicas néo
calculaveis, imprevisiveis e ou incontrolaveis. Segundo a Federacdo 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 dleo produzidas, 1,5 bilhdes ton/ano sédo
transportadas por via maritima. Esse quantitativo tem levado a consequéncias que resultam no
langamento no mar de cerca de 500.000 ton/ano de hidrocarbonetos provenientes de
vazamentos acidentais provocados por navios, pelas atividades de exploragédo e pelas
atividades de produc¢éo.Os navios petroleiros contribuem com aproximadamente 400.000
ton/ano de hidrocarbonetos langados no meio hidrico, onde 70% dos casos ocorrem durante as

operacdes de carga e descarga desses navios nos portos e terminais.
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2. COMERCIO MARITIMO INTERNACIONAL

2.1 Impactos das embarcacdes ao meio ambiente

Segundo a UNCTAD (2014) cerca de 80% do comércio global maritimo em termos de
volume e mais de 70% em termos de valores sdo transportados por vias maritimas e
movimentados por portos ao redor do mundo. O comércio maritimo mundial subiu em média
3,8% em 2013, a refletir o crescimento "cambaleante” da economia global. Entretanto, o
volume total chegou a cerca de 9,6 bilhdes de toneladas. Os dados estdo em novo relatério da

entidade.

Figura 1: Developments in international seaborne trade

Table 1.3. Developments in international seaborne trade, selected years (Millions of tons loaded)

Year O and gas Main dulks* Other dry cargo (it cargoss)
1970 1440 448 n7r 2605
1980 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4008
2000 2163 1295 2526 5084
2005 2422 1709 2978 7109
2006 26098 1814 3188 7700
2007 2747 1953 334 8034
2008 2742 2 065 3422 8229
2009 2642 2085 3 7858
2010 27712 2335 3302 B8 409
20 2794 2 486 3505 B 784
2012 284 2742 3614 9197
2013 2844 2920 3784 9548

Source: Compded by the UNCTAD secretanat on the basis of data supplod by reporting countrias and as pubished on the relevant
QOVOrrYmant and port industry websites, and by speciaist sources. Data have beon revised and updated 10 reflect improved
reporting, Inclucing maore recent figures and better Information regarding the breakdown by cargo type. Figures for 2013 o
astimated based on preliminary Gata Or on the last year for which data were avallable

o ron ore, gran, coal, baudte/aluminag and phosphate rock. The data for 2006 onwards are based on various issues of the
Dry Bulk Tradke Outiook, produced by Clarkson Research Sonices.

Fonte: UNCTAD

Segundo o International Trade Service (ITRAS) a China movimenta US$ 2,2 trilhGes
entre exportacGes/importacdes anualmente o que corresponde a uma parcela do total mundial
de 11,8%, o0 que em sua quase totalidade esta relacionado diretamente ao comércio maritimo.
No seu ultimo senso de 2014, a UNCTAD atestou que a frota mercante mundial expandiu 2.7
% em 2014, estando composta de 50.054 navios, totalizando 1,69 bilhdes de toneladas
brutas(dwt), sendo essa frota composta dos seguintes tipos de navios: Carga Geral: 16.224;
Tanques (Petroleiros, quimicos e gaseiros): 13.175; Graneleiros: 8.687; Passageiros: 6.597;
Porta Contéiner: 4.831; Outros tipos: 1.733. 18.
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Figura 2: Different sectors as percentage of total number of ships in
world fleet

Differentsectors as percentage of total number of
shipsin world fleet

13.2%

N

W General cargo ships
®BulkCarriers

27.4% ® Container ships

W Tankers
W Passenger ships

/ R
9.7%

Fonte: http://www.oceanica.uftj.br/

Segundo o0 SYNDARMA, do ano de 2010 para o altimo senso em 2014, o nimero de
embarcagdes aumentou em 32% em relacdo a tonelagem de arqueacgdo bruta (TPB). Destaca-
se em 2013 o crescimento da construcdo e entrega de novas embarcacgdes (em dwt) na China
de 36,9% e de 20,6% no Japdo, de 35,2% na Coréia incluindo petroleiros, graneleiros, porta-

contéineres a embarcacdes de apoio maritimo.

Figura 3: Evolugdo da Frota Mundial
EVOLUGAO DA FROTA MUNDIAL (10°TPB)
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Fonte: SYNDARMA 2015



Figura 4: Contrugdo e entrega de novas embarcagdes no ano de 2013

CONSTRUGAO / ENTREGA DE NOVAS EMBARCAGOES EM 2013
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1000 AB

Disciminagado China Japdo Coréia | Filipinas | Outros Total
Petroleiro 3.369 875 6.904 84 249 11.480
Graneleiro 17.444 11.785 3.486 1.133 701 34.549
Cargueiro 1.258 247 301 435 2.240
Porta Contéiner 3.164 513 9.998 140 676 14.490
Gaseiro 126 366 2.109 1" 2613
Tanque Quimico 112 171 265 102 651
Offshore 464 41 1.062 772 2.339
Outros 36 523 607 3 795 1.964
Total 25973 14.521 24.732 1.360 3.741 70.326

Distribuigao % 36,9 20,6 35,2 19 53 100,0

Fonte: UNCTAD

Os valores acima apresentados fornecem uma clara visdo do volume de navios e suas
cargas 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 e estabelecer metas de controle dos aspectos e impactos da atividade.
Estes valores sdo acompanhados ja ha algumas décadas pela Organizacdo Maritima
Internacional(IMO), 6rgéo das Nagbes Unidas formada por paises de todos os continentes, e
que regulamenta desde 1959 o transporte e as atividades maritimas no que diz respeito a
segurancga, através da Convencao Internacional para Salva-guarda da Vida Humana no Mar
(SOLAS) e da Convencéo Internacional para a Prevengdo da Poluicdo no Mar causada por
Navios (MARPOL). As deliberac@es relativas a seguranca sao de responsabilidade do Comité
de Seguranca Maritima (MSC), sendo o responsavel pela poluicdo, o Comité de Protecdo ao
Meio Ambiente Marinho (MEPC).

2.2. Panorama Mundial e nacional sobre derramamentos de 6leo no ambiente
marinho

O meio ambiente é hoje uma das principais preocupacdes do setor industrial e da
sociedade em geral. No caso particular da industria petroleira, pelo fato de ser esta de alto
risco para 0 meio ambiente, esta preocupacdo é ainda maior. Uma das maiores catastrofes
ambientais que podem acontecer sdo os grandes derrames de petrdleo, fundamentalmente
quando estes acontecem em regides costeiras. Como famosos exemplos lamentaveis, como
citados anteriormente os derrames do Argo Merchant (17000 m3 ) e Amoco Cadiz (622000

m3 ) acontecidos no Mar do Norte, Exxon Valdez no Alasca (40000 m3 ) ou o derrame
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acontecido na Baia de Guanabara (1000 m3 ). Mesmo sendo este Gltimo de menor magnitude
em comparagdo com 0s anteriormente mencionados, o fato de ter acontecido dentro de uma
baia faz com que os efeitos sejam muito nocivos para o ecossistema local.

Os derrames de petroleo em areas maritimas e fluviais tem recebido grande atencéo
por parte de vérias areas de pesquisa. Os impactos que este tipo de acidente pode causar sao
dos mais diversos e abrangem desde danos econdémicos, por problemas causados na indudstria
pesqueira, ou qualquer inddstria que utilize recursos marinhos como matéria prima, até a
inutilizacdo de regides turisticas. Cada derrame produz um tipo de impacto sobre 0 meio
marinho dependendo das condi¢cBes ambientais, do tipo de 6leo, do volume e do ecossistema
atingido. Esses impactos caracterizam-se como uma das principais fontes de poluentes para 0s
ecossistemas marinhos, apesar de ser notoria a reducdo do numero de casos desta natureza
registrados nas ultimas décadas.

Figura 5: Numero dos grandes derramamentos,

20.5 wpilly
ER ped year an
average
30
19%80.89:
EE) 2.4 aplits

PEryeanon

MNumber of Spills

1990-99:
i 7.7 apills
0 PED R an
et o 00005
3.4 pilly
peryearon
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1 ¢ 2008.14:
1.8 wpills
pEtyEar an
w e
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1576 19832 1386 1590 00z 100G 2010 Fath it}

Fonte: ITOPFE 2015

Na Figura acima, observa-se que a média atual de derrames envolvendo descargas de
oleo superiores a 700 toneladas nos ambientes aquaticos séo equivalentes a cerca de um terco
dos incidentes ocorridos na década de 70. Um grande derramamento (> 700 toneladas) foi
registrada em 2014. Em janeiro de um pequeno petroleiro afundou no Mar da China do Sul
carregado com uma carga de aproximadamente 3.000 toneladas de betume. Quatro derrames

médios de Oleo, incluindo petréleo bruto, também foram registradas, totalizando cinco
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derramamentos de mais de 7 toneladas. Este valor ainda estd muito abaixo das médias de
décadas anteriores, mas est4 na média dos ultimos quatro anos segundo dados do ultimo senso
2015 do International Tanker Owners Pollution Federation — ITOPF.

A figura abaixo representa derramamentos de 6leo significativos desde 1970 a 2014,
incluindo o caso do petroleiro PRESTIGE, ja mais recente, no ano de 2002, que é considerado
0 maior desastre ambiental da histéria da Espanha e Portugal afundou na costa galega,
produzindo uma imensa maré negra, que afetou uma ampla zona compreendida entre o norte
de Portugal e as Landas ou Vendée em Franga, tendo especial incidéncia na Galiza.
O petroleiro, construido em 1976, com um deslocamento de 42 mil toneladas, transportava 77
mil toneladas de fuel oil, 6leo combustivel pesado.

Apesar de ter o navio identificado, as investigagGes judiciais pertinentes ndo chegaram

a um responsavel direto deste acidente.

Internacionalmente, ha variacGes entre as politicas governamentais dos paises para o
combate a derramamentos de Oleo. Todavia, um ponto convergente seria a atribuicdo de
responsabilidades aos Orgdos ambientais, por exemplo, na elaboracdo de modelos de
derramamentos de 6leo, uma vez que esta tarefa é executada por centros de pesquisas das
universidades e do governo. Pode-se ressaltar que entre essas nagdes 0s procedimentos
considerados na mitigacdo de incidentes envolvendo liberacGes de petréleo no mar tém como
base primaria os critérios do Tratado de Prevencao de Poluicdo Marinha (IPIECA, 2000).

Sabe-se que no Brasil, 0 marco histérico relacionado ao surgimento de politicas de
meio ambiente que tratam de derrames de petroleo e seus derivados nos ecossistemas
aquaticos foi o rompimento de um oleoduto que ocasionou a liberagdo de 1,3mil m3 de dleo
combustivel na Baia de Guanabara-RJ, no ano de 2000.

Segundos estatisticas do ITOPF, dentre as causas de derramamento de 6leo, podem-se
citar: Incéndios e explosdes 2%, fissuras no casco 7%, falhas nos equipamentos 21%, colisdes

2%, carregamento/descarregamento 40%.


http://www.environmental-expert.com/companies/international-tanker-owners-pollution-federation-ltd-itopf-21317
https://en.wikipedia.org/wiki/Environmental_disaster
https://en.wikipedia.org/wiki/Spain
https://en.wikipedia.org/wiki/Portugal
https://pt.wikipedia.org/wiki/Galega
https://pt.wikipedia.org/wiki/Mar%C3%A9_negra
https://pt.wikipedia.org/wiki/Portugal
https://pt.wikipedia.org/wiki/Landes_(departamento)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Vend%C3%A9e
https://pt.wikipedia.org/wiki/Fran%C3%A7a
https://pt.wikipedia.org/wiki/Galiza
https://pt.wikipedia.org/wiki/Petroleiro
https://pt.wikipedia.org/wiki/Deslocamento
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Figura 6: Cansa de vazamentos de dleo

Loading/
Discharging

3,163 571 1,288 2,842 7,864

15 167 187

15 223 240

Hull Failure 3 10 48 195 577
Equipment Failure 1126 107 252 203 1,688

Fire/Explosion 50 5 36 g3 174
Other 241 29 518 164 1.814
Unknown 817 156 404 1,807 3,184
Total 3,163 5M 1,288 2,842 7.864

Tahble 4: Incidence of spills <7 tonnes by operation at time of incident and primary cause of spill, 1974-2014

Fonte: ITOPF

2.3. Vazamento de 6leo no mar e outras estatisticas

Por razdes historicas, 0s vazamentos sdo caracterizados por quantidade (maior que 7
toneladas, entre 7 e 700 toneladas e maior que 700 toneladas). A maioria dos acidentes
ocorridos (84%) esta na categoria menor que 7 toneladas. A tabela mostra que o nimero de
grandes vazamentos (> 700 toneladas) tem diminuido nos ultimos trinta anos e que a maioria

dos acidentes é de médio ou pequeno porte.



Figura 7: Vazamentos de petroleo, em toneladas, ocorridos de 1970 a 2004

Year 7-T00 tonnes =700 tonnes Year 7-T00 tonnes =700 tonnes
1970 06 29 1988 11 10
197 18 14 1989 2 13
1972 48 27 1990 51 14
1973 7 k ¥ 1991 29 or
14974 89 28 1992 N 10
1975 95 22 1993 £} 1"
1976 &7 | 26 1954 26 03
1977 68 17 1995 20 03
1978 58 23 1956 20 03
1979 60 k) 1987 28 10
1980 52 13 1998 25 05
1981 54 or 1999 19 06
1982 45 04 2000 19 04
1983 52 13 2001 16 03
1984 25 08 2002 12 03
1985 3 08 2003 14 04
1986 27 o7 2004 12 05
1987 27 10

Fonte: ITOPF - Disponivel em hitp:/fwww itopf
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3. O PETROLEO

3.1 Parte fisica e quimica do composto

O petréleo € um produto natural oriundo da decomposicdo da matéria organica

submetida a acdo de bactérias em processos aerdbios e anaer6bios em contato com altas

pressOes e baixas temperaturas. O petrdleo tem em sua combinacdo hidrocarbonetos, que

segundo a teoria da origem organica ou biogénese, hipotese mais aceita sobre sua formacéo, o

petrdleo é derivado da decomposicao da matéria organica promovida por processos quimicos,

geoldgicos e geoquimicos.

Os hidrocarbonetos do petréleo sdo agrupados em quatro classes basicas — (I)

aromaticos, (Il) parafinicos, (l11) nafténicos e (IV) oleofinicos - dependentes do arranjo

estrutural dos atomos de carbono e hidrogénio.

Hidrocarbonetos arométicos — apresentam em sua estrutura 6 atomos de carbono
ligados alternadamente por ligagdes duplas e simples, compondo 0s an€is aromaticos.
Dentre os hidrocarbonetos aromaticos o benzeno é o mais simples, sendo dele
derivado um grande namero de substancias relativamente soltveis em agua. No grupo
dos hidrocarbonetos aromaticos estdo agrupados 0s compostos que apresentam maior
toxicidade podendo ser citados, dentre eles, os HPA’s (Hidrocarbonetos Policiclicos
Aromdticos) que sdo compostos altamente lipofilicos. Devido a tais caracteristicas
estes compostos tendem a se associar a materiais em suspensao presentes na coluna
d’agua e ser sedimentados, podendo ser bioacumulados, e causar efeitos negativos nas
populagdes muito tempo depois da ocorréncia dos derrames. Os HPAs séo resistentes

abiodegradagdo assim como sdo muito persistentes na coluna d’agua e no sedimento.

. Hidrocarbonetos parafinicos - estes sdo 0s maiores constituintes do petréleo. Também

denominados de alcanos, formam cadeias simples e ramificadas de carbono com
ligacBes quimicas saturadas.

Nafténicos — muitos hidrocarbonetos apresentam seus a&tomos de carbono dispostos na
forma de anéis. No caso dos nafténicos, estes anéis apresentam apenas ligacdes
simples entre os atomos de carbono, sendo denominados de clicoalcanos. Quando
comparados aos aromaticos constituem compostos menos toxicos e mais rapidamente

removidos do ambiente pela atuacdo de microorganismos na sua degradacao.

IV.Oleofinicos — hidrocarbonetos que apresentam uma dupla liga¢éo entre os atomos de

carbono. N&o sdo encontrados originalmente no petréleo, sendo formados

principalmente quando o Oleo é aquecido a uma temperatura superior a 500°C sob a
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presenca de catalisadores, o que provoca a ruptura da cadeia carbonica dos
hidrocarbonetos formando compostos de cadeias menores. As principais
caracteristicas fisico-quimicas do petroleo sdo referentes a sua densidade relativa,
persisténcia, viscosidade, ponto de fulgor, solubilidade e tensdo superficial.

Densidade relativa — é a gravidade especifica, isto €, a razéo entre a densidade do 6leo
e da agua pura. Esta densidade ¢é apresentada internacionalmente como grau API.
Persisténcia — relacionada ao tempo de degradacdo de 50% do dleo presente na
superficie marinha. Esta degradacdo é dependente das propriedades fisicas do produto,
das condicOes climaticas e oceanogréaficas.

Viscosidade — resisténcia interna ao fluxo que o fluido esta sujeito.

Ponto de Fulgor — traduzido como a temperatura a partir da qual ha liberacdo de
vapores em concentracdes suficientes para que o 6leo presente na superficie do mar
queime quando tiver contato com uma fonte de ignicdo. Esta caracteristica constitui
um importante fator de seguranca para as equipes que trabalham na contingéncia de
derramamentos de oleo.

Solubilidade — E o processo no qual uma substancia se dissolve em outra. Constitui-se
num fator altamente importante devido ao grau de toxicidade do petréleo aos
organismos aquaticos.

Tensdo superficial — é a forca de atracdo entre as moléculas na superficie de um
liquido. A tensdo superficial e a viscosidade determinam a taxa de espalhamento na
superficie da agua. O conhecimento de tais propriedades é de fundamental
importancia, pois estas auxiliam na tomada de decisdes durante o atendimento
emergencial através da escolha adequada de procedimentos e equipamentos
compativeis com o tipo de 6leo liberado no ambiente, além de possibilitar a
determinacdo dos possiveis efeitos a salde do homem e do meio ambiente.
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3.2 Conceito de espalhamento

Quando nos referimos a derrames de 6leo no mar, um dos fatores mais nitidos que nos
veem em mente é a enorme capacidade que o 0leo tem de se espalhar rapidamente, como o
caso ocorrido no naufragio do navio Exxon Valdez, que gerou o derramamento de 40 milhdes
de litros de petréleo cru, que se espalhou rapidamente por cerca de 28 mil quildmetros
quadrados de oceano e mais de 2000 quildometros da costa do Alasca, e causou uma
verdadeira carnificina na fauna local, com a morte de centenas de milhares de aves marinhas,
focas e lontras, entre outros animais.

E a expansdo horizontal da mancha de 6leo devida a tendéncia do 6leo a escoar sobre
si mesmo, causada por forcas de gravidade e tensdo superficial. Este processo é um dos que
mais afetam o comportamento da mancha, especialmente logo apods ter sido produzido o
derramamento. Nos primeiros instantes ap0s o derramamento a espessura da mancha é
importante e, portanto, as forcas de inércia sdo dominantes como forcas resistivas, enquanto a
gravidade atua como forga ativa. Logo, nesta etapa o balanco é entre forcas de inércia e
gravitacionais (Espalhamento Gravitacional - Inercial).

Apbs as primeiras horas e até alguns dias, dependendo da magnitude do derrame, a
espessura da mancha diminui e as for¢as viscosas comecam influir mais do que as de inércia,
mantendo-se a gravidade como forca ativa, estabelecendo-se, entdo, um balanco entre forcas
de viscosidade e gravidade (Espalhamento Gravitacional - Viscoso). Nestas duas etapas, a
mancha se mantém relativamente coesa mantendo, em média, uma espessura da ordem de 1 a
10 milimetros, dependendo do volume derramado. Na Ultima etapa do processo, a espessura é
extremamente pequena, perdendo-se totalmente a coesdo, e as forcas de gravidade deixam de
ser importantes, dando lugar as forcas de tensdo superficial como forcgas ativas e mantendo-se
as forcas viscosas como passivas. Este regime é chamado de espalhamento em tensao
superficial.

Deve-se deixar claro que todas as quatro forgas, de gravidade, tensdo superficial,
inércia e viscosidade estdo presentes nas trés etapas, mas estes processos foram caracterizados
pelas forcas que tem maior ponderagdo nas diferentes etapas e, portanto, governam o
fendmeno durante cada etapa. Da descri¢do do processo de espalhamento, podemos concluir
que este fenébmeno depende fundamentalmente das propriedades fisicas do 6leo derramado,

ou seja, da densidade, viscosidade e tensdo superficial.
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4. EFEITOS DE UM DERRAMAMENTO

A utilizacdo do petrdleo pode causar diversos tipos de impactos ao meio ambiente, e
mais especificamente ao ambiente marinho, destruindo habitats de espécies causando declinio
de suas populacBes. O perigo é proveniente desde o processo de extracdo até o consumo,
passando pelo transporte que é o principal poluidor por vazamentos em grande escala de
navios petroleiros, do qual trataremos neste capitulo.

Os efeitos de um derramamento de 6leo dependerdo de muitos fatores, aléem das
propriedades do 6leo. Deve-se considerar também a sensibilidade ambiental da area. Em areas
mais costeiras como de Angola, onde a profundidade e distancia da costa sdo menores, 0S
impactos relativos ao derramamento de 6leo sdo extremamente relevantes, pois tendem a se
manifestar com mais forca do que em areas mais profundas.

N&o se pode esquecer-se das atividades off-shore que também representam grandes
riscos de poluigdo por derramamento nas fases de perfuracdo e producdo. Essas atividades
implicam em impactos adicionais a da atividade de transporte, como por exemplo, 0s
resultantes do descarte de fluidos e cascalhos na fase de perfuracdo. Na fase de producéo
pode-se citar o descarte de “agua inibida”, revolvimento do assoalho ocednico, emissdes
atmosfeéricas, entre outros.

Os critérios para avaliacdo dos impactos decorrentes de um derramamento das
atividades off-shore sdo os mesmos para os de transporte, devendo ser considerado tipo de
oleo, condicBes climaticas e as areas afetadas, abrangendo também os impactos
socioecondmicos.

Os efeitos do 6leo na vida marinha, simplificada mente, sdo o abafamento, e a
contaminacdo fisica ou quimica das espécies. Porém, os efeitos negativos se estendem as
operacdes incorretas de limpeza, danificando a flora e a fauna.

Quando ocorre um vazamento de petroleo ou de outro material toxico, todos os seres
que fazem parte do ecossistema afetado sofrem de alguma forma. SO o que varia é a

intensidade desses efeitos.
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4.1. Aves marinhas

As aves sdo uma das espécies mais vulneraveis quando o derrame se d4 em ambientes
costeiros, sendo totalmente recobertas pelo 6leo, o que pode resultar em perda de temperatura
do corpo, perturbagdes na locomogdo, ou em morte por asfixia. O contato fisico € a principal
causa de morte das aves, porém a inalagdo de compostos volateis também as prejudica. As
aves que mergulham para se alimentar ou que passam grande parte do tempo sobrevoando o
mar sdo as mais afetadas.

O combate aos efeitos do 6leo nas aves € bastante dificil e requer grande infraestrutura
e 0 envolvimento de vérias pessoas, como bidlogos e veterinarios, que devem tentar combater
varios itens como: stress, hipotermia, desidratacdo, anemia consequiente de hemorragias, entre
outros. Para isso, serdo necessarias areas para lavar, abrigar, examinar e acomodar 0s animais,
além de equipamentos como aquecedores de agua, bacias, detergentes e freezers. Uma equipe

de apoio também deve estar disponivel com medicamentos e alimentac&o.

Figura 8: Impacto derramamento de dleo em aves marinhas

Fonte: Google Images

4.2. Peixes e atividades pesqueiras

Todos os animais aquéaticos sdo prejudicados pelo derramamento de petréleo. Os
peixes, quando em contato com o petréleo, morrem por asfixia, pois o éleo se impregna nas
suas branquias, impedindo a sua respiracdo. Além de se intoxicarem, as aves marinhas ficam
com as penas cobertas de petroleo, ndo conseguindo voar e nem regular a temperatura
corporal, 0 que causa sua morte. Os mamiferos marinhos, também por ndo conseguirem

realizar a regulagdo da temperatura corporal, ndo conseguem se proteger do frio e acabam
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morrendo. Se algum animal ingerir esse 6leo, isso pode provocar envenenamento em toda a
cadeia alimentar. O derramamento de petroleo prejudica ndo s6 o ecossistema maritimo, como
também comunidades costeiras, onde milhares de familias vivem da pesca.

Em espécies comestiveis, a contaminacao por 6leo torna os peixes impréprios para o
consumo e passam a ndo ser mais negociados, trazendo grandes prejuizos a comunidade
pesqueira tanto da modalidade oceédnica como da litoranea. Com isso, familias de pescadores
perdem sua fonte de sustento. A mortandade dos peixes se da por intoxicacdo e falta de
oxigénio na superficie, e no fundo, os peixes morrem por se alimentarem dos residuos que
afundam. Também ocorre a obstrucdo ou injuria das branquias, resultando na necrose dos

tecidos, observamos aqui esta figura 0 que ocorre nos peixes.

Figura 9: Petrdleo nas guelras dos peixes levando-os a morte

Fonte: Revista Super interessante (2000).

4.3. Manguezal

Segundo Schaeffer-Novelli (1995) o manguezal é um ecossistema costeiro de
transicdo entre o ambiente terrestre e marinho, constituido por espécies vegetais lenhosas
tipicas, adaptadas a flutuacdo de salinidade e caracterizadas por colonizarem sedimentos
predominantemente lodosos, com baixos teores de oxigénio e rico em matéria organica.

Sistemas como 0s manguezais sdo mais complexos e tendem a resistir mais

eficientemente as perturbacGes ambientais. No entanto, um acidente de grandes proporcdes
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ocasionaria altas taxas de mortalidade das espécies dos manguezais, as quais se recuperariam,
naturalmente, somente apds um longo periodo de tempo. Sendo assim, caso a mancha de éleo
chegue aos manguezais e estuarios, ela provavelmente causara alteracoes.

Quando um derramamento de éleo chega a um manguezal, o sistema de raizes fica
completamente impermeabilizado, tornando as arvores incapazes de absorver oxigénio e
nutrientes. Os vegetais perdem as folhas e ficam incapacitados de realizar a fotossintese.

Alguns animais que habitam esses ecossistemas morrem em poucos dias por nao poder
respirar, enguanto outros se intoxicam aos poucos ao comerem folhas e outros seres
contaminados. A resposta do manguezal a um acidente dependera do tipo de dleo e da
espessura da camada de 6leo, entre outros fatores. Apesar de serem considerados capazes de
recuperar o solo e a agua de regides afetadas por acidentes envolvendo derramamento de
petréleo, a perda acentuada de folhas e brotos pode ndo conseguir ser compensada pela

producéo de novas folhas, impedindo a recuperacéo do vegetal.

Figura 10: Derramamento de petroleo em manguezal

Fonte: Google Images



26

5. METODOS DE CONTENCAO E MITIGACAO DE DESASTRES

5.1 Contencdao e recuperacéo do 6leo flutuante no mar

Barreiras de contencdo e skimmers sdo barreiras de contencdo que possuem a
finalidade de conter derramamentos de petrdleo e derivados, concentrando, bloqueando ou
direcionando a mancha de 6leo para locais menos vulneraveis ou mais favoraveis ao seu
recolhimento. Elas também podem ser utilizadas para proteger locais estratégicos, evitando
que as manchas atinjam areas de interesse ecologico ou sécio-econdmicos. Na maioria das
vezes a conten¢do do Gleo € trabalhada conjuntamente com acgdes de remogédo do produto.

Para tanto uma série de equipamentos ou materiais podem ser utilizados como
"skimmers", barcacas recolhedoras, cordas oleofilicas, caminhfes vacuo, absorventes
granulados, entre muitos outros. A aplicabilidade de cada um deles estd associada a fatores
como tipo de 6leo; extensdo do derrame; locais atingidos; acessos e condigdes meteoroldgicas
e oceanograficas.

O uso de barreiras para conter e concentrar o 6leo flutuante e sua recuperacdo atraves
de “skimmers”, normalmente ¢ visto como a solucao ideal para remover o 6leo derramado no
ambiente marinho. Mas, infelizmente, o0 método vai de encontro a tendéncia natural do dleo
que é de se espalhar conforme a influéncia de ventos, ondas e correntes. Em aguas agitadas
um grande derramamento de um dleo de baixa viscosidade pode se espalhar por varios
quildmetros em poucas horas. Os sistemas de contencdo de 6leo disponiveis normalmente se
movem lentamente enquanto recuperam o 6leo derramado. Desta forma, mesmo eles sendo
totalmente operacionais, ndo sera possivel recolher mais do que uma pequena parte do dleo
derramado. Esta é a razdo principal porque a contencdo e a recuperacdo de 6leo em mar aberto
dificilmente alcancara proporcdo maior que 10 a 15% do 6leo derramado. A dificuldade da
utilizacdo das barreiras em mar aberto estd em movimentar a mancha direcionando-a para
areas onde o 6leo esta mais concentrado. Porém, esta dificuldade pode ser superada através da
comunica¢do entre unidades maritimas e aéreas, ndo desprezando as condicGes
meteoroldgicas e oceanograficas na ocasido do acidente. Assim, podemos observar que as
operacOes de contencdo e recuperacao de 6leo no mar requerem um grande apoio logistico. As
limitacbes de tempo devem ser sempre muito bem avaliadas para ndo colocar o pessoal
envolvido em risco. A acdo de ventos, ondas e correntes reduz drasticamente a aptiddo das
barreiras de conter e dos “skimmers” de recolher o dleo. Na pratica, a recuperagdo mais
eficiente do 6leo derramado é feita sob boas condi¢bes meteoroldgicas. Quando a contengéo e

recuperacdo do oOleo for a técnica escolhida para ser utilizada, a primeira atitude a ser tomada



27

devera ser o langamento das barreiras de contencdo, evitando a propagacdo das mancha no
mar. Existem varios tipos e modelos de barreiras, fabricados com diferentes tipos de material.

O tipo de barreira utilizada esta associado a fatores como cenario acidental, tipo do
oleo, condicBes ambientais, etc. Algumas barreiras sdo de tipos especiais como barreiras
absorventes, barreiras antifogo, barreiras de bolha e barreiras de praia que tém utilizagdo em
locais mais especificos. Apesar das diferentes aplicagdes dos varios tipos de barreira, 0s

elementos constitutivos normalmente sdo 0s mesmos:

o Flutuador de material flutuante.

o Elemento de tensdo longitudinal para prover forca para resistir as acoes
de vento.

o Onda e corrente, através de lastro, mantendo a barreira na posicao

vertical na agua.
o Saia: prevenir ou diminuir a fuga de 6leo por baixo da barreira.
o Borda livre: prevenir ou reduzir a fuga de 6leo por cima da barreira.

Pode-se dizer que sdo fatores importantes a serem considerados ao se utilizar uma
barreira de contencdo: forca, facilidade de desenvolvimento, velocidade, confianca, peso e
custo. Na Tabela 7, sdo apresentadas as caracteristicas estruturais das barreiras de contencéo.

Os “skimmers” sdo dispositivos de suc¢do que flutuam e retiram o 6leo da superficie
da 4gua. E importante serem disponibilizadas instalagdes de armazenamento temporario para
0 O6leo retirado, faceis de controlar e descarregar, uma vez que estes podem ser usados
repetidamente. Durante a operacdo também podem ser utilizadas barcacas recolhedoras. Uma
vez terminada a recuperacao do Oleo, barreiras e “skimmers” precisardo ser limpos, revisados
e consertados, de maneira que estejam prontos para uso em um préximo derramamento.
Também € importante que sejam feitas inspecGes e testes regularmente, atestando bom
funcionamento dos equipamentos.

Normalmente a colocacdo e o lancamento das barreiras sdo realizados através de
embarcacdes com dimensfes e poténcia suficiente para deslocar o conjunto em certas
condicBes de mar. Existem varios modos de configurar as barreiras no mar como as chamadas
configuragbes em "J", "U" ou "V", conforme a figura . A escolha de um ou outro
procedimento esta associada a disponibilidade de recursos e condigdes meteoroldgicas e

oceanograficas.



Figura 11: Caracteristicas estruturais das barreiras de contencdo

Borda Volume
Local de Uso Tipo Livre Saia (cm) Carga | Vento | Corrente {m3/100
] (nés) (nés)
{cm) m)
Aguas .
leve 12a25 20a45 1a3 até15 | 07a10 | 10a15
intenores
Aguas ,
fixa 25a40 | 4Da65 3ab atés | 07a10 | 15a30
abrigadas
Ccednicas pesada | 40a115 | 652125 [(15a35| até30 (01a15 | 30a6,0

Fonte: Disponivel em hittp:/f'www.itopf

Figura 12: Modo de configuragdo das barreiras no mar
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5.2  Dispersantes Quimicos

Fonte: ITOPF
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Os dispersantes sdo formulacfes quimicas de natureza organica que visam emulsionar

0 petréleo na agua sob forma de pequenas goticulas que facilitam a biodegradacao pela flora e

fauna, devido a diminuicdo da relagdo volume/superficie entre éleo e agua, acelerando o

processo de autodepuracdo. S&o constituidos por ingredientes ativos, denominados

surfactantes, e por solventes da parte ativa que permitem a sua difusdo no 6leo. O uso de

dispersantes quimicos pode evitar a chegada do O6leo em locais de maior relevancia

ecoldgica/econdmica, visando a protecdo de recursos naturais e socio-econdmicos sensiveis

como 0s ecossistemas costeiros e marinhos. Os dispersantes sdo potencialmente aplicaveis em
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situacOes de derramamento de Gleo, porém sO deverd ser utilizado se resultar em prejuizo
ambiental menor quando comparado por um derrame sem qualquer tratamento, ou se outra
medida adicional a contencdo ndo for eficaz. A eficiéncia do dispersante, entre outras
consideracdes, estd relacionada aos processos de intemperizagdo do 6leo no mar. Oleos
intemperizados tornam-se mais viscosos e podem também sofrer emulsificacdo, que
diminuem a eficiéncia desses agentes quimicos. Dessa forma, caso seja pertinente a utilizacéo
do dispersante e considerando o cenario do derrame, sua aplicacdo, tanto quanto possivel,
deve ser realizada durante as operaces iniciais do atendimento, criteriosa e preferencialmente
nas primeiras 24 horas. Quando um dispersante € aplicado sobre uma mancha, as goticulas de
6leo presentes sdo circundadas pelas substancias surfactantes, estabilizando a disperséo, o que
ajuda a promover uma rapida diluicdo pelo movimento da dgua. O dispersante reduz a tensao
superficial entre a 4gua e o 6leo, auxiliando a formacédo de goticulas menores, as quais tendem
tanto a se movimentar na coluna d’agua, como permanecer em suspensdo na superficie,
acelerando o processo natural de degradacdo e de dispersdo, favorecendo desta forma a
biodegradacdo. Os dispersantes, quando aplicados apropriadamente, podem ajudar a transferir
para a coluna d’agua um grande volume de o6leo que estava na superficie, obtendo-se
resultados com maior rapidez do que os métodos de remog¢do mecanicos. Os dispersantes, em
geral, tém pouco efeito sobre 6leos viscosos, pois ha uma tendéncia do 6leo se espalhar na
agua antes que os solventes e agentes surfactantes possam penetrar na mancha. A maioria dos
produtos atualmente disponiveis possui efeito reduzido se aplicados quando o processo de
intemperizacao ja tiver sido iniciado e se a mancha estiver sob o aspecto de emulsdo viscosa
(mousse de chocolate).

Podemos citar alguns tipos de dispersantes; sdo eles: dispersante convencional,
dispersante concentrado diluivel em agua e dispersante concentrado ndo diluivel em agua,
cada um com suas particularidades e diferentes modos de aplicacdo, fatos que ndo serdo

abordados neste trabalho.
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6.0. CONVENCOES INTERNACIONAIS E OUTROS INSTRUMENTOS
REGULATORIOS

Este capitulo apresenta alguns instrumentos de regulacdo de carater global que devem
ser seguidos e respeitados de maneira a padronizar o0 comportamento dos paises em relacdo
aos aspectos de poluicdo marinha. As mais importantes sdo as ConvencgOes, aquelas sob
administracdo da Organizacdo Maritima Internacional — IMO diretamente relacionada a ONU,
que versam diretamente sobre poluicdo por 6leo provocada por navios. As convencdes
internacionais que tratam de poluicdo maritima por 6leo podem ser classificadas, para fins
exclusivos de melhor delimitacdo de seus alcances, em: prevencdo de poluigdo, compensacao
por danos de poluicdo, e combate a poluicdo. Este capitulo abordara, de maneira simplificada,
0 contetdo das convengdes OILPOL 1954, MARPOL 73/78 e A OPRC 90.A Convencéo
sobre Salvaguarda da Vida Humana no Mar, de 1974 (SOLAS 1974) e a Convencdo das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (UNCLOS) merecem destaque, por mencionarem
questdes de poluicdo por 6leo e criarem um quadro legal internacional favoravel a adogéo das
convencoes diretamente ligadas ao assunto. Algumas Convengdes que versam sobre 0 assunto
(BUNKER, HNS, INTERVENTION, LC) ndo serdo apresentadas, apesar de serem de
importancia razodvel ao referido trabalho. Assim como outras que ndo serdo abordadas
também, embora tratem de questBes relevantes como treinamento de pessoal de bordo
(Convencdo Internacional sobre Normas de Treinamento, Certificacdo e Servicos de Quarto
para Maritimos, de 1978 — STCW), colisdes (Convencdo sobre os Regulamentos
Internacionais para a Prevencdo de Colisdes no Mar, de 1972 — COLREG) influenciando,

sobremaneira, as condi¢des de contorno para aplicacdo das convencdes a serem destacadas.

6.1 — Convencdo Internacional para Prevencdo da Poluicdo do Mar por Oleo, de
1954. (OILPOL 1954)

A Convencdo Internacional sobre Poluicdo do Mar por Oleo foi adotada em 12 de
maio de 1954, em uma conferéncia organizada pelo Reino Unido. Vigorando a partir de 26 de
julho de 1958, foi a primeira convencao internacional sobre a prevencao da poluicdo do mar
por Oleo proveniente de navios-tanque, que proibia a descarga de 6leo ou misturas oleosas
dentro de areas delimitadas. Vale notar que as misturas oleosas que contivessem menos de
100 ppm de 6leo ndo eram restringidas. O Anexo A da Convencdo estabelecia que as faixas

costeiras, de todos os mares, com largura de 50 (cinquenta) milhas nauticas eram consideradas
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zonas proibidas. Cabe ressaltar que, com excecdo da costa de Austrélia, todas as zonas
proibidas, relacionadas no inciso 2, do Anexo A da convencgdo, cujas areas protegidas de
qualquer descarga eram de 100 (cem) milhas nauticas, situavam-se no Hemisfério Norte. Esta
convencdo ndo se aplicava a: (1) navios-tanque com menos do que 150 t; (Il) outros navios
com menos de 500 t; (111) navios usados em pesca de baleias; (IV) navios que navegavam nos
Grandes Lagos da América do Norte; e (V) navios militares e suas embarcagfes auxiliares.

Convencao reconhecia em seu texto a necessidade de: (I) cooperacdo internacional
para que a prevencao da poluicdo dos mares fosse alcancada; (1) instalagdes para recebimento
de residuos e lubrificantes usados provenientes de navios; (I11) desenvolvimento e instalacéo
em navios de separadores agua/6leo; (IV) confeccdo — e sua distribuicdo para os envolvidos
em transferéncia de 6leo, de e para navios — de manual orientativo das praticas que evitassem
a poluicao por 6leo; (V) pesquisas, coordenadas pela IMO, sobre prevencdo da poluicdo por
6leo; e (VI) criacdo de comités nacionais sobre poluicéo por dleo.

Alguns dos itens mencionados, como cooperacdo internacional e instalacbes para
recebimento de residuos, referem-se a demandas ainda vigentes para o aprimoramento do
quadro mundial de poluicdo maritima por 6leo. OILPOL 1954 - QilPollutionConvention,
1954. No texto original de 1954, ndo havia mencdo a qualquer organizagdo internacional
sobre assuntos maritimos, porque, embora a conferéncia internacional realizada em Genebra,
em 1948, tivesse adotado a Convencdo que estabelecia a Organizacdo Maritima Consultiva
Intergovernamental (IMCOL1 ), esta s6 passaria a vigorar em 1958. Em 1982, o nome da
organizacdo foi modificado para Organizacdo Maritima Internacional (IMO).

Emendas adotadas em 21 de outubro de 1969, que vigoraram a partir de 20 de janeiro
de 1978, determinaram requisitos mais rigorosos para descargas operacionais, consistentes
com o sistema de “carga-no-topo” adotado por navios-tanque. Em 1971, outra emenda
determinou novos padrBes de construcdo de navio-tanque, que incluiam disposicédo fisica e
limitacdo de tamanho dos tanques individuais, e protecdo estendida para a Grande Barreira de
Corais da Australia.
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6.2. Convencdo para a Prevencdo da Poluicdo proveniente de Navios, de 1973,
modificada pelo Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78).

Esta é considerada a principal Convencdo relacionada a prevencdo da poluicdo
maritima por navios, oriunda de causas operacionais e acidentais. O Protocolo adotado em
Londres, em 17 de fevereiro de 1978, absorveu a Convencdo concluida em Londres, em 2 de
novembro de 1973, visto que esta ainda ndo havia entrado em vigor. A Convencao, entdo
composta do texto original e do protocolo de 1978, passou a vigorar a partir de 2 de outubro
de 1983. O Anexo Il entrou em vigor em 6 de abril de 1987; o Anexo V, em 31 de dezembro
de 1988; o Anexo Ill, em 1° de julho de 1992; o Anexo IV entrou em vigor em 27 de
setembro de 2003, e sofreu revisdo, em abril de 2004, que passou a vigorar em 1° de agosto
de 2005; e 0 Anexo VI — adotado por Protocolo de 26 de setembro de 1997 — entrou em vigor
em 19 de maio de 2005.

As resolucdes da Conferéncia para sua adocdo enfatizavam que a poluigéo originada
em atividades operacionais de navios € a maior ameaca, embora a poluicdo derivada de
acidentes seja muito mais visivel (IMO, 1978). Seu objetivo é prevenir a poluicdo do
ambiente marinho pela descarga operacional de 6leo e outras substancias danosas e minimizar
a descarga acidental destas substancias. Estados Parte sdo obrigados a aplicar as
determinagfes da Convencdo a navios que portem sua bandeira ou que estejam em sua
jurisdicdo. Os Anexos | — Prevencdo da poluicdo por 6leo, e Il — Controle da poluicdo por
substancias liquidas nocivas, sdo de adocdo obrigatdria. Sdo opcionais os Anexos Il —
Prevencdo da polui¢do por substancias nocivas transportadas embaladas; IV - Prevencéo da
poluicdo por esgoto proveniente de navios; V - Prevencdo da poluigéo por lixo proveniente de
navios; e VI - Prevencdo da poluicdo atmosférica proveniente de navios. O texto da
Convencdo reconheceu a importancia e, além disso, adotou em grande parte os critérios
impostos para descargas operacionais da Convengdo OILPOL 1954. Em 7 de setembro de
1984 foram adotadas emendas ao Anexo |, visando facilitar e tornar mais efetiva a
implementacdo da Convencdo. Novas exigéncias foram formuladas para prevenir que agua
oleosa fosse descartada em areas especiais e algumas descargas passaram a ser permitidas
abaixo da linha d’agua.

Todo petroleiro novo com tonelagem bruta superior a 20.000 t e todo cargueiro com
tonelagem bruta superior a 30.000 t devem possuir tanques de lastro segregado, MARPOL
73/78 - InternationalConvention for thePreventionofPollutionfromShips, 1973, as

modifiedbytheProtocolof 1978 relatingthereto. Localizados em areas do navio onde a
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possibilidade e a quantidade de vazamento sejam minimas, em caso de colisdo ou encalhe. Os
petroleiros novos com tonelagem bruta superior a 20.000 t devem, ainda, possuir sistema de
lavagem de tanques com o6leo cru. Nos tanques de carga e residuos deve haver um sistema de
gas inerte, conforme previsto na Convencdo Internacional para Salvaguarda da Vida Humana
no Mar, 1974, como emendada pelo Protocolo de 1978. Foram especificados requisitos para
instalacdo e operacgdo de separadores dgua-0leo, bem como para 0 monitoramento continuo de
descarga de aguas oleosas.

Houve a criacdo de Areas Especiais, onde nenhuma descarga é permitida, sendo sua
implementacdo conjugada com o atendimento da exigéncia de que 0s governos garantam que
0s portos e terminais de 6leo fornecam instalacfes para recebimento e tratamento de agua de
lastro contaminada e residuos oleosos. A introducdo de padrbes rigorosos para inspecdo e
posterior emissdo do Certificado Internacional de Prevencdo da Poluicdo por Oleo (IOPP1 )
reforga a vigilancia quanto ao cumprimento dos requisitos da convengdo. Emendas ao Anexo
| adotadas em julho de 1991, que passaram a vigorar em abril de 1993, exigem que navios
petroleiros com tonelagem bruta superior a 150, e outros navios com tonelagem bruta superior
a 400, tenham um “plano de bordo para emergéncia de poluicdo por 6leo2 ” que detalhe os
procedimentos que devem ser seguidos para: (I) informacdo de incidente de poluigéo; (1)
contato com autoridades; e (lI) execucdo de acBes pelos responsaveis por coordenar
atividades com as autoridades locais e nacionais.

Novas emendas ao Anexo |, adotadas em 1992, vigorando a partir de julho de 1993,
exigiram que 0s novos navios-tanque fossem construidos com casco duplo, e estabeleceram
um calendério para a adequacdo de navios existentes e para a retirada de operagdo daqueles
que ndo poderiam ser adequados. As emendas ao Anexo |, adotadas em 2001, vigorando em
setembro de 2002, estabeleceram o ano de 2015 como novo prazo para que os petroleiros de
casco simples fossem retirados de operacdo. Este prazo foi encurtado para 2010, por emendas

adotadas em dezembro de 2003, que entraram em vigor em abril de 2005.
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6.3.Convencéo Internacional sobre Preparo, Resposta e Cooperagdo em Caso de
Poluic&o por Oleo, de 1990 (OPRC 90)

Esta Convengdo pretende “promover a cooperacao internacional e aperfeicoar a
capacidade nacional, regional e global de preparo e resposta a polui¢do por 6leo, levando em
consideracao as necessidades particulares dos paises em desenvolvimento, particularmente as
dos pequenos Estados insulares”, encorajando o estabelecimento de planos de emergéncia de
poluicdo por 6leo (em navios, instalacbes offshore, portos e instalagdes manipuladoras de
6leo); e de planos de contingéncia nacionais e regionais.. E aplicavel aos incidentes de
poluicdo marinha por 6leo que envolvem navios, plataformas oceénicas, portos maritimos e
instalacBes de operacdo com petréleo. Reconhece a necessidade de acdo rapida e efetiva, a
fim de minimizar os danos que possam advir de incidentes e enfatiza a importancia da efetiva
preparacdo — do Estado e das indUstrias petroliferas e de transporte maritimo — para combaté-
los. Ressalta a importancia da assisténcia mutua e da cooperacdo internacional quanto ao
intercdmbio de informacgdes que digam respeito a: capacidade de resposta; preparacdo de
planos de contingéncia; intercambio de relatorios sobre incidentes significativos; e a pesquisa
e 0 desenvolvimento relacionados com os meios de combate a poluicdo marinha por 6leo;
reconhecendo a utilidade de acordos bilaterais e multilaterais, inclusive as convencdes e
acordos regionais.

E exigido que todos os navios autorizados a arvorar bandeira de um Estado
conveniado levem a bordo um plano de emergéncia em caso de polui¢édo por 6leo. Ha alusao
aos artigos 5 e 7 da MARPOL 73/78, quando é indicado que os navios devem se submeter a
inspecOes determinadas por um Estado Parte quando estiverem em um porto ou terminal
oceanico sob sua jurisdicdo. Das plataformas oceanicas devem ser exigidos planos de
emergéncia para incidentes de polui¢do por 6leo, coordenados com o sistema nacional e
aprovados de acordo com os procedimentos determinados pela autoridade nacional
competente.

Quanto aos portos maritimos e instalagdes para operacdo com 0leo, cabe ao Estado
decidir pela exigéncia, ou ndo, de planos de emergéncia ou medidas similares. Em relacdo a
comunicacdo de incidentes de poluicdo por oleo, é exigido que comandantes dos navios e
encarregadas das plataformas oceénicas notifiqguem imediatamente todo evento ocorrido em
seus navios ou plataformas que envolva um vazamento ou provavel vazamento, bem como
todo evento observado no mar que envolva um vazamento de 6leo ou a presenca de 6leo. Os

responsaveis por portos maritimos e instalacdes para operacdo com 0Oleo devem comunicar
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imediatamente & autoridade nacional competente todo evento que envolva um vazamento, um
provavel vazamento ou a presenca de 6leo.

O Art. 5, que trata da rotina a ser seguida pelo Estado conveniado ao receber
informacdo sobre poluicado, indica que deve ser verificado se o incidente envolve poluicao por
6leo; se confirmada, avaliar a natureza, extensdo e possiveis consequéncias. As informac6es
sobre o incidente devem ser repassadas, sem demora, aos Estados que possam ter interesses
afetados, com pormenores sobre a avaliacdo e agdes tomadas ou pretendidas, até que o
combate ao incidente tenha sido concluido ou até que seja implementada uma acéo conjunta.
Em incidentes graves, a Parte atuante e os Estados possivelmente afetados, deverdo fornecer
as informagcdes diretamente & IMO. E indicado o uso do modelo de comunicagio de poluicio
apresentado no apéndice 5 da secdo Il do Manual sobre Poluicdo por Oleol , editado pela
IMO, que trata de planejamento para contingéncia.

De modo a garantir resposta pronta e efetiva, todo Estado Parte deve estabelecer um
sistema nacional, que, no minimo, contera:

* A designacao de: (i) autoridades nacionais responsaveis pelo preparo e resposta em

caso de poluicdo por 6leo; (ii) pontos de contato operacionais, responsaveis por

recebimento e transmissdo de relatérios sobre polui¢do, em ambito nacional; (iii) uma
autoridade credenciada a solicitar ou decidir sobre a prestagdo de assisténcia
solicitada.

* Um plano nacional de contingéncia para preparo e resposta que inclua a relagao
organizacional entre os 6rgdos envolvidos, tanto pablicos quanto privados. Também
neste item é feita recomendacdo para adocdo das diretrizes contidas na secdo sobre
planejamento para contingéncias do Manual sobre Poluigio por Oleo. Cada Parte,
individualmente ou mediante cooperacao bilateral ou multilateral e, se apropriado, em
cooperacdo com as industrias de petroleo e de transporte maritimo, as autoridades
portuarias e outras entidades pertinentes, considerados os limites de suas
possibilidades, estabelecera o seguinte:

* uma quantidade minima — estimada em funcdo dos riscos previsiveis — de

equipamentos para combater derramamento de O6leo, alocados em pontos

preestabelecidos; e programas para o uso desses equipamentos; * um programa de
exercicios para organizacbes de resposta, e para 0 treinamento do pessoal
correspondente;

* planos pormenorizados e meios de comunicacao, que estejam sempre disponiveis;
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* um mecanismo para coordenacdo da resposta que, se apropriado, tenha capacidade
para mobilizar os recursos necessarios. Todo Estado Parte devera fornecer a IMO
informacao atualizada sobre:

* localizacao, dados de telecomunicagdes e, quando cabivel, areas de responsabilidade
das autoridades nacionais competentes;

* equipamentos de combate a polui¢do, ¢ conhecimento especializado em combate a
poluicdo e em salvamento maritimo, que poderdo ser disponibilizados a Estados que
os solicitarem; e Manual on OilPollution, Section II, Contingency Planning, IMO,
London, 1995. 38

* seu plano nacional de contingéncia. Em incidentes graves as Partes devem cooperar
com a resposta por intermédio de servigos de assessoramento, apoio técnico e
equipamento para resposta, a pedido de qualquer Parte afetada ou passivel de ser
afetada. Para garantir pronta resposta, cada Estado Parte deveria adotar medidas, de
caréter juridico ou administrativo, necessarias para facilitar e agilizar o transito e o uso
em seu territério de navios, aeronaves e outros meios de transporte, cargas, materiais,
equipamentos e pessoal necessarios ao combate ao incidente; Com o intuito de
aprimorar o estado da arte do preparo e resposta a poluicdo por Oleo, as Partes
concordam em:

* cooperar na promocdo e no intercambio dos resultados de pesquisas e
desenvolvimentos sobre as tecnologias e as técnicas para: vigilancia, contencao,
recolhimento, dispersdo, limpeza e outros meios de minimizacdo ou mitigacdo dos
efeitos da poluicdo por 6leo, bem como técnicas de restauracéo;

* estabelecer as interligagdes necessarias entre as instituicdes de pesquisa das Partes;

* promover simpdsios internacionais sobre temas relevantes;

* incentivar o desenvolvimento de padrdes que assegurem compatibilidade entre
técnicas e equipamentos para o combate & poluicdo por 6leo. E previsto o suporte as
Partes que solicitarem assisténcia técnica para: (I) treinamento do pessoal; (II)
disponibilidade de tecnologia, equipamentos e instalagdes; (I11) outras medidas para
preparo e resposta; e (IV) adocdo de programas conjuntos de pesquisa e
desenvolvimento. A transferéncia de tecnologia sobre preparo e resposta deve ser
efetuada considerando-se os limites das respectivas leis, regulamentos e politicas de
cada Estado. As Partes devem se esforcar para firmar acordos bilaterais e multilaterais
para preparo e resposta. As coOpias desses acordos devem ser transmitidas a

Organizacdo, e disponibilizadas as Partes que as requisitarem. A ndo ser que haja
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acordo prévio, o Anexo da Convencdo que trata do reembolso dos custos da prestacéo
de assisténcia estabelece que:

* as Partes solicitantes assumirdo os gastos com as medidas de combate a poluicao,
adotadas pela Parte executora, sendo que a Parte solicitante podera, a qualquer
momento, cancelar o pedido de assisténcia assumindo 0s custos incorridos ou
contratados;

» a Parte executante assumira os custos com as medidas adotadas por sua propria
iniciativa;

* 0s custos das agdes tomadas serdo calculados de forma justa com base na legislacao
e na pratica vigente da Parte que estiver prestando assisténcia;

* as Partes envolvidas devem tentar a conciliacdo em ag¢des por compensagao €, caso
ndo haja compensacdo plena dos custos da assisténcia fornecida, a Parte solicitante
pode pedir a Parte executora que desista da cobranca, reduza seu valor, ou ainda
forneca prazo maior para o reembolso dos gastos. Neste ponto as Partes executoras
devem considerar as necessidades dos paises em desenvolvimento; e

* ndo deve haver interpretacdo que prejudique as Partes na recuperacdo, junto a

terceiros, de custos das agdes implementadas.
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7.0 CONSIDERACOES FINAIS

O navio é um sistema muito complexo, que por um lado € a coluna vertebral do
comeércio internacional e, por outro lado, gera uma grande quantidade de poluentes em suas
operacdes, seja pela falta de um projeto consistente, com o emprego de tecnologias
adequadas,pela gestdo ineficiente das operagdes ou ma regulamentacdo apropriada.

Os efeitos de um derrame de Oleo sobre ambientes costeiros e marinhos séo
determinados, entre outros, pela interacdo de varios fatores, tais como: composi¢do quimica
do 6leo e quantidade derramada, condi¢des meteoroldgicas e oceanograficas (ventos,
correntes e marés), situacéo geografica e dimensdes da area afetada. O impacto causado deve,
também, ser constantemente monitorado ap0s a contaminacgao.

Os instrumentos internacionais em vigor que versam sobre poluicdo por 6leo tratam de
questdes de incidentes, descargas deliberadas, poluicdo oriunda da operacdo de navios,
preparo e cooperacao para resposta a incidentes, seguranca de navegacgéo e protecdo do meio
ambiente marinho. Todas as classes de eventos de derramamento — por navios e oleodutos;
em mar, rios, terra, aguas interiores e marinhas; de 6leo, combustivel maritimo e substancias
nocivas e perigosas — ja ocorreram no Brasil. Ndo cabe, portanto, qualquer justificativa para
a ndo implementacgdo de sistemas nacionais e internacionais de combate a estes incidentes. A
legislacdo brasileira que se refere a poluicdo por 6leo apresentou avancgos significativos, mas
sua implementacdo ainda ndo esta completamente efetivada. Atrasos ndo justificaveis perante
a comunidade internacional, e que podem sugerir pouco empenho na regulamentacdo de
acordos firmados internacionalmente, foram verificados nas promulgagdes de algumas
convencdes apos a data de vigéncia. Estes atrasos ndo favorecem a credibilidade do pais para
adocdo de acordos regionais de integracéao.

Tendo em vista a frequéncia em que se tem observado acidentes envolvendo
derramamentos de 6leo, é importante conhecer a melhor forma de se remediar o dano causado

e a importancia da manutencdo da qualidade da agua do mar e ambientes costeiros.
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