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RESUMO

O presente estudo tem como objetivo abordar a contextualizagdo do navio mercante frente a
poluicdo marinha. Buscou-se inicialmente enfocar o resumo historico sobre a legislagdo e
convengdes sobre poluicdo maritima com suas definicdes e regras. Em seguida
contemplaram-se a questdo da agua de lastro, os aspectos legais sobre os dispositivos
normativos contra a poluicao, incluindo as convengdoes OILPOL E MARPOL e o protocolo
SOLAS. Por fim, foram abordadas as normas de controle da polui¢cdo maritima provocada por
navios petroleiros, que contemplou a Convencao de Montego Bay e a aplicagao dos planos de
contingéncia. O estudo conclui que as atividades da industria petrolifera podem representar
grande risco para o meio ambiente - embora seja constatado um percentual minimo em
relacdo ao enorme volume transportado - e para as populagdes que vivem no entorno de suas
instalagdes. Regra geral, a populagdao local ndo estd ciente dos riscos, além de ndo estar
preparada para enfrenta-los. E de responsabilidade das companhias petroliferas adotarem as
medidas necessarias para prevenir, mitigar e remediar acidentes que possam vir a danificar o
espaco que todos necessitam, direta ou indiretamente, para viver.

Palavras-chaves: Poluicdo Maritima. Navio Mercante. Legislacao.



ABSTRACT

This study aimed to address the contextualization of the merchant ship ahead to marine
pollution. We tried to initially focus on the historical summary on the law and conventions on
marine pollution with their definitions and rules. Then contemplate the question of ballast
water, the legal aspects of the regulatory provisions against pollution, including the
conventions and protocol OILPOL SOLAS and MARPOL. Finally, we have discussed the
rules for control of marine pollution caused by oil tankers, which included the Montego Bay
Convention and implementation of contingency plans. The study concludes that the activities
of the oil industry can pose great risk to the environment - although it is observed a minimum
in relation to the huge volume transported - and for the people living around its facilities.
Generally, local people are not aware of the risks, and not be prepared to face them. It is the
responsibility of oil companies take all steps necessary to prevent, mitigate and remedy
accidents which may damage the space we all need, directly or indirectly, to live.

Keywords: Marine pollution. Merchant ship. Legislation.
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1. INTRODUCAO

O presente estudo tem por objetivo identificar os possiveis meios primarios de polui¢ao
marinha oriundos de navios mercantes, direcionando o tema para o aspecto juridico e moral
da preservacao do meio ambiente.

A poluicio de aguas marinhas tem tratamento legal diferente e especifico. E fato
conhecido de que a poluicdo do mar, principalmente pelo derrame de petréleo, ¢ um dos
problemas que mais preocupa a humanidade. Os danos ambientais causados ainda ndo foram
bem compreendidos no Brasil e por isso temos uma reprovavel tolerancia. O 6leo no mar, nas
praias e costdes mata algas, peixes, moluscos e crustaceos. Em grandes quantidades impedem
ou reduzem a passagem dos raios solares e a insuficiéncia de luz reduz a fotossintese
(produgdo de oxigénio a partir do gas carbonico) feita pelas algas. Ha enorme prejuizo a fauna
e a flora, prejudicando diretamente a cadeia alimentar.

Neste contexto, a operacdo maritima, tanto de longo curso quanto de cabotagem e apoio
maritimo, tem como meio circundante o ambiente marinho, cujos recursos naturais dao os
primeiros sinais de esgotamento, devido principalmente a presenca do homem e de suas
maquinas, o que tem causado um grande impacto sobre o meio ambiente como um todo.
Como o ecossistema aquatico € extremamente susceptivel de sofrer poluicdo e contaminagdes
derivadas das atividades humanas, procuraremos expor as conseqiiéncias da operacdo
maritima ao meio ambiente ¢ alcangar uma maior conscientizagcdo dos individuos envolvidos
na opera¢ao maritima.

A poluigdo marinha, conforme conceituada pelo art. 1° da Convengao das Nagdes
Unidas sobre Direito do Mar, (...) significa a introdu¢do do homem, direta ou indiretamente,
de substancias ou de energia no meio marinho, incluindo os estuarios, sempre que a mesma
provoque ou possa vir a provocar efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos € a vida
marinha, riscos a saude do homem, entraves as atividades marinhas, incluindo a pesca e outras
utilizagdes legitimas do mar, alteragdo da qualidade da 4gua do mar, no que se refere a sua
utilizacdo ou deterioragao dos locais de recreio.

Em matéria de poluigdo maritima no Brasil, a Lei n. 5.357, de 17/11/67, estipula que as
embarcagdes ou terminais maritimos ou fluviais de qualquer natureza, estrangeiros ou
nacionais, que lancarem detritos ou 6leos nas dguas em que se encontrem dentro de uma faixa

de 6 milhas maritimas do litoral brasileiro ficardo sujeitos a multa de 2% do salario minimo
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vigente, por tonelada de arqueagdo ou fracdo. A fiscalizagdo fica a cargo da Diretoria de
Portos e Costas do Ministério da Marinha. Portanto, excepcionalmente, ndo cabe ao IBAMA
ou a 6rgdo estaduais.

Poder4d acontecer que uma lei de municipio litordneo tenha previsdo para sangdo
administrativa por polui¢ao do mar. Ninguém discute que as aguas limpas configuram assunto
de interesse local, principalmente aos que exploram o turismo. Dai se podera invocar o art. 30,
inciso I, da Constituicdo Federal para que se legisle a respeito. No entanto, por um so6 fato ndo
podera o infrator ser punido duas vezes, por autoridades diversas. A conclusdo ¢ que, em tais
casos, vigora o principio da especialidade, ou seja, o interesse da Unido ¢ direto e por isso
prevalece sobre o municipal que se justifica apenas de forma genérica, como assunto de
interesse local.

Diante disso, o estudo formula o seguinte problema: a ferramentas juridicas tém
alcancado o desejado efeito otimizador na questao do Meio Ambiente Marinho? Identificar os
dispositivos legais ¢ normas regulamentadoras, bem como o seu cumprimento no que se

refere a polui¢do maritima.



2. POLUICAO MARITIMA

A problematica referente a poluicdo maritima causada pelo transito maritimo vem sendo
discutida de forma mais intensa desde o final do século passado, a partir da intensificacao das
trocas comerciais no contexto de globaliza¢do da economia.

A definicdo oficial de polui¢do marinha é dada pela International Commission for the
Exploitation of the Seas (ICES) - Comissao Internacional para a Explotacdo dos Oceanos,
como sendo "a introdug@o pelo homem, direta ou indiretamente, de substancias ou energias no
meio marinho que resultam em efeitos deletérios como prejuizo aos recursos vivos; prejuizo a
saude humana; dificuldade das atividades maritimas, inclusive a pesca; impedimento da

utilizagdo da agua para os fins adequados e redu¢ao das amenidades".

2.1Resumo historico

Nos anos 50 ocorreram as primeiras tentativas de luta contra a poluigdo marinha,
destacando-se a Convengdo de Londres, de 12 de maio de 1954, para a Preven¢ao da Polui¢ao

do Mar pelos Hidrocarbonetos. Todavia, evidenciam-se avancos extremamente
importantes na regulamentagao internacional sistematica da prote¢ao do ambiente marinho no
ano de 1968.

As décadas de 1960 e 1970 foram palco dos maiores vazamentos de 6leo do século.
Ocorreram diversas catéastrofes ecologicas que provocariam extrema transmutacdo na
consciéncia humana, no que diz respeito ao meio ambiente marinho.

Importante salientar acidente historicamente relevante visto ser considerado a maior
mar¢é negra do século. Em 13 de maio de 1967, o petroleiro Torrey Canyon encalhou no Canal
da Mancha, langando cem mil toneladas de 6leo cru na agua, poluindo as costas francesa,
belga e britanica, numa extensao de dezenas de quilometros.

Neste contexto, inimeras convengdes surgem (em 1968) como resposta as catastrofes
ecoldgicas. Destacam-se as convencdes de Bruxelas, de 29 de novembro de 1969, sendo uma
sobre a intervencao no mar alto contra navios estrangeiros, em caso de acidente de poluicao
pelos hidrocarbonetos, € a outra sobre a responsabilidade civil pelos prejuizos devidos a

poluicdo por hidrocarbonetos.
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Conforme WHITE (2000) o acidente com o navio Torrey Canyon evidenciou a ameaga
ao meio ambiente com o aumento do trafego e porte dos navios. Mediante a gravidade da
situagdo, a IMO com o objetivo de prevenir a polui¢do acidental e operacional, efetivou agdes
que culminaram em acordos internacionais, destacando-se a Convengdo Internacional para a
Prevencao da Poluigcdo por Navios (MARPOL 1973), que ficou mais tarde conhecida como
MARPOL 73/78 depois da inclusao em 1978 de alteracdes no texto original.

Ressalte-se que a poluicdo dos mares e das zonas costeiras originada por acidentes com
o transporte maritimo de mercadorias, em particular o petrdleo bruto, contribui, anualmente,
em 10% para a poluigdo global dos oceanos. Todos os anos, 600.000 toneladas de petrdleo
bruto sdo derramadas em acidentes ou descargas ilegais, com graves consequéncias
econdmicas e ambientais. (Fig 1)

Tabela 1: Maiores vazamentos de 6leo no mundo

DATA NAVIO REGIAO VOL. VAZADO (TON)
1979 Atlantic Empress Tobago 287.000
1991 ABT Summer Angola 260.000
1983 Castillo de Belver Africa do Sul 25.2000
1978 Amoco Cadiz Franca 223.000
1991 Haven Italia 144.000
1988 Odyssey Canada 132.000
1967 Torrey Canyon Reino Unido 119.000
1972 Sea Star Golfo de Oman 115.000
1980 Irenes Serenade Grécia 100.000
1976 Urquiola Espanha 100.000

Fonte: ETKIN (1998)

Para o grande numero de acidentes com petroleiros contribuem decisivamente o
envelhecimento da frota mundial (cerca de 3000 navios tém mais de 20 anos) e a deficiente
formacao profissional das tripulagdes. Apesar da existéncia de multiplas instancias juridicas
destinadas a protec¢do do meio marinho, a verdade ¢ que a ldgica do lucro imediato tem
conduzido a um comportamento irresponsavel por parte de numerosas empresas ¢ armadores
do setor.

Também nas operagdes de lavagem dos tanques dos petroleiros em pleno oceano sao
derramadas enormes quantidades de petroleo, que, ndo raramente, originam auténticas marés
negras. Embora atualmente tal operacdo em pleno mar seja proibida, ¢ natural que se
continuem a cometer abusos, dada a dificuldade de fiscalizagao.

Importante ainda citar o caso de despejo de metais pesados no mar, altamente toxicos
para os seres vivos, que tém a tendéncia de se acumular nas cadeias alimentares, aumentando

a concentracdo a cada estagio.
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Os poluentes dos mares decorrem da convergéncia dos principais vetores economicos
na zona costeira brasileira, demandando forte infra-estrutura de apoio logistico para a
producdo e a circulacdio de mercadorias. Isso, aliado a auséncia de uma politica urbana
integrada as demais politicas publicas, se reflete em grandes concentragdes urbanas pontuais
ao longo de um litoral onde menos de 20% do municipios costeiros sdo beneficiados por
servicos de saneamento basico e drenagem urbana (Agenda 21).

Vale ressaltar que cinco das nove regides metropolitanas brasileiras se encontram a
beira-mar e que metade da populagdo brasileira reside a menos de 200 km do mar. Esse
contingente gera cerca de 56 mil toneladas por dia de lixo, e o destino, de 90% desse total sdo
lixdes a céu aberto, que contribuem para a poluicao de rios, lagoas e do proprio mar (Agenda
21). Apenas recentemente alguns programas governamentais tem-se voltado para a melhoria
das condi¢des sanitarias da costa-brasileira, principalmente em regides que contam com
potencial de desenvolvimento do turismo. No entanto, dada a magnitude dos problemas, sera
necessario o esforco continuado ao longo das proximas décadas para reverter os impactos
observados (Agenda 21).

De fato, com poderemos ver neste trabalho, nos tltimos 40 anos surge progressivamente
uma normativa ambiental internacional cada vez mais ampla que se consagra no ambito do

Direito Internacional contemporaneo.

2.2Agua de lastro

O inicio da utilizagdo da dgua como lastro de navios se deu a partir do final do século
XIX, mas ¢ provavel que somente no pos-guerra, em 1945, a agua de lastro tenha comegado a
circular em grandes volumes, dando inicio ao processo de introdugdo involuntaria de espécies
exdticas por esse vetor.

O aumento do trafego maritimo, com o uso de embarcagdes cada vez maiores € mais
rapidas, permitiu a reducdo do tempo das viagens e a intensificagdo das trocas internacionais.
Tais fatores contribuiram decisivamente para fazer da agua de lastro e do sedimento
associado, bem como a incrustacao no casco das embarcagdes, mecanismos extremamente
eficientes na dispersdo de organismos exdticos marinhos e de dgua doce. (SILVA et al. 2004)

De acordo com a IMO (Organizagdo Maritima Internacional), as transferéncias de

organismos nocivos por meio do lastro de navios tém sido desastrosas e tém crescido
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alarmantemente, resultando em um problema global, em virtude do impacto ecologico,
sanitario e econdmico em varios ecossistemas. Existem milhares de espécies aquaticas que
podem ser carregadas junto com a dgua de lastro dos navios; basicamente qualquer organismo
pequeno o suficiente para passar através das entradas de agua de lastro e bombas. Estima-se
que, o movimento de agua de lastro proporcione o transporte diario de pelo menos 7.000
espécies entre diferentes regides do globo.

No Brasil havia pouca divulgacdo dos problemas associados ao lastro, sendo que,
esporadicamente, surgiam noticias sobre o aparecimento de espécies exoOticas que haviam
conseguido se fixarem na costa Brasileira. A invasdo mais conhecida proporcionada pela agua
de lastro refere-se ao Limnoperna fortunei, vulgarmente conhecido como mexilhao dourado;
trata-se de um molusco bivalve, encontrado, geralmente, fixado a substratos duros, naturais ou
artificiais.

A adogdo de métodos adequados de controle pode minimizar os riscos dependendo de
fatores como o tipo de organismo que esta sendo transportado, o nivel de risco envolvido, sua
aceitabilidade ambiental, custos econdmicos e ecologicos e a seguranca das embarcacdes.

De acordo com o Art. 1°, Inciso IV Titulo I — Das Definigdes, constante da Resolucao
da Diretoria Colegiada da ANVISA — RDC 217, a 4gua de lastro ¢ definida como sendo a
“agua colocada em tanques de uma embarcagdo com o objetivo de alterar o seu calado, mudar
suas condi¢des de flutuacdo, regular a sua estabilidade e melhorar sua manobrabilidade”.

Conforme esta definicdo, verifica-se que a agua de lastro ¢ um elemento essencial para
assegurar a flutuabilidade, navegabilidade e, por conseguinte, a seguranca da embarcagao,
contrabalancando o peso da carga.

No entanto, os procedimentos para lastrar (colocar agua de lastro dentro do navio) e
deslastrar (tirar dgua de lastro do navio) implicam em impactos ambientais que merecem
preocupacgao. Isto porque, ao lastrar, o navio bombeia para dentro do casco a agua do mar no
local onde ele se encontra, acarretando, em conseqiliéncia, a introducdo de contaminantes
presentes na dgua do mar (especialmente nos casos de dguas poluidas), bem como de
organismos marinhos do local. Ao proceder ao deslastre, no porto de destino, em outra parte
do mundo, o navio lan¢a, naquele ambiente marinho, contaminantes e organismos presentes
no porto de origem, que representam elementos estranhos, e particularmente no caso de
organismos, espécies invasoras que foram transportadas pelo navio de uma parte do mundo
para outra.

Segundo dados apresentados na Conferéncia Diplomatica para Adog¢do da Convengao

Internacional para o Controle e Gestdo da Agua de Lastro de Navios e Sedimentos, realizado
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em Londres entre 09 e 13 de Fevereiro de 2004, o transporte maritimo, ao responder pelo
movimento de mais de 80% das mercadorias do mundo, termina por realizar a transferéncia
de 3 a 5 bilhdes de toneladas de dgua de lastro a cada ano de uma parte para outra do mundo.
Um volume similar pode, também, ser transferido por ano domesticamente, dentro dos paises
e regides (MMA, 2008a).

TELES (2004) afirma que, diante destes numeros, estima-se que a agua de lastro
transporta por dia cerca de sete mil espécies marinhas ao redor do globo, segundo conclusdes
desta mesma conferéncia. Certamente, nem sempre o simples transporte de espécimes resulta
na fixacdo de novas espécies no local de destino; no entanto, em alguns casos, a nova espécie
encontra condigdes ambientais favoraveis e auséncia de predadores ou competidores naturais
locais que lhe permitem fixar-se e multiplicar-se, constituindo-se em “praga invasora”.

A invasdo mais conhecida proporcionada pela 4dgua de lastro refere-se ao mexilhao
dourado, Limnoperna fortunei, um molusco bivalve originario dos rios asiaticos, em especial
da China, onde sao encontrados, geralmente, fixado a substratos duros, naturais ou artificiais.
Esse organismo de dgua doce e salobra foi introduzido no Rio da Prata, Argentina, em 1991,
avangando pelos rios Parana e Paraguai, tendo se estabelecido no Pantanal. Seu impacto mais
preocupante para as autoridades sul-americanas (MMA, 2008b).

A invasdo silenciosa do mexilhdo dourado ja provoca impactos so6cioecondOmicos
significativos para a economia e parte da populacdo, uma vez que a incrustagdo do mexilhdo
dourado tem entupido os filtros protetores das companhias de abastecimento de dgua potavel e
prejudicado também o funcionamento normal das turbinas de usinas hidrelétricas exigindo,
em ambos os casos, manutencdes mais freqlientes e agdes de combate. Além disso, a invasao
de mexilhdes dourados forca mudangas nas praticas de pesca de populacdes tradicionais e
prejudicam o sistema de refrigeracdo de pequenas embarcagdes, chegando a fundir motores
(MMA, 2008).

Apesar do mexilhdo dourado ser talvez o exemplo mais lembrado de introdugdo de
espécie invasora devido a agua de lastro, este ndo constitui o Unico caso, existindo diversas
espécies que sdo translocadas de um lugar para o outro como espécies acompanhante da agua
de lastro.

Segundo HAYES e SLIWA (2003), ha grande dificuldade de se proceder ao controle da
introducdo de novas espécies pela via marinha. Apenas para citar o caso da Australia, estudo
de POLLARD e HUTCHINGS (1990) apresentou uma lista contendo 55 espécies invasoras,
que, nove anos mais tarde, foi acrescida para 250 espécies em outro estudo (THRESHER,

1999). HAYES e SLIWA (2003) argumentam que estes numeros podem ser ainda maiores em
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virtude da dificuldade de reconhecimento em nivel taxonomico de diversos exemplares
reconhecidos como espécies ndo-nativas.

O tema vem merecendo crescente atengdo por parte de pesquisadores no mundo inteiro,
que em alguns casos, como ELLIOTT (2003), passa a propor, face a natureza e gravidade dos
impactos ambientais, o termo poluicdo biolodgica para designar o ingresso massivo de
organismos de espécies nao-nativas, numa tentativa de igualar polui¢do por efeito de
organismos biologicos e polui¢do por organismos.

Além dos problemas causados pelas espécies invasoras em si, esta modalidade de
impacto produzida pela agua de lastro tem também uma outra forma de impacto, decorrente
de agdes para combater a presenca de organismos incrustados em especial nos cascos dos
navios: os biocidas.

A adocdo generalizada do Organotin como antifouling (biocida) em pinturas de cascos
de barco comecou nos anos de 1970. No entanto, em 1974, cultivadores de ostra informaram a
primeira ocorréncia de crescimento da concha anormal em forma de conchas grosseiras, ao
longo da costa pacifica da costa oriental de Inglaterra. Mas foi somente em meados dos anos
oitenta que pesquisadores na Franca e o Reino Unido comecaram a sugerir que o uso de
pinturas de cascos de embarcagdes com tintas com base de TBT antifouling estavam
modificando adversamente varios espécies marinhas. Diversos estudos subseqiientes
constataram altos niveis de TBT em aguas de superficie de portos e 4guas abertas, mudanga
de sexo nos moluscos e a bioacumulagdo de TBT em pescados selecionados.

Além da introducao de novas espécies ¢ a contaminagdo das dguas por biocidas, a agua
de lastro ¢ responsavel também pela poluigdo quimica do ambiente aquatico por
hidrocarbonetos (ZACARIA et al., 2001).

Estudo conduzido por BLANCHARD et al. (2002) em Porto Valdez no Alasca concluiu
que ha um aumento na taxa de distirbios na estrutura da fauna bentonica em funcdo da
elevacao na concentracao de hidrocarbonetos nos sedimentos. Segundo os autores, este efeito
da ecotoxidade de hidrocarbonetos pode ser observado a partir de uma correlagdo entre o grau
de alteracdo na fauna e a distincia da area de descarga — local da lavagem dos tanques da 4gua
de lastro.

Conforme TELES (2004), entre outras medidas ja em vigor, existe a orientacdo para
realizar o deslastre a 200 milhas nduticas com pelo menos 200 metros de profundidade
conforme as regras constantes da Convengao Internacional de Controle ¢ Gestdo da Agua de
Lastro e Sedimentos de Navios da IMO, realizada em 16 de fevereiro de 2004, em Londres.

Esta mesma convencdo estipula que, em situacdes especiais de risco, permite-se uma
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aproximacao a pelo menos 50 milhas nauticas da terra mais proxima e em aguas também, com
pelo menos 200 metros de profundidade. Finalmente, a Convengao da IMO estabelece que, em
situagdes de maior excepcionalidade, em fungdo de fatores de navegabilidade da embarcacao ou
em situagdo de risco da tripulagdo que exigem que os deslastrem sejam feitos em areas proximas
da costa ou em 4guas interiores, cabe as autoridades sanitarias e maritimas indicar local
apropriado para que seja realizados estes procedimentos.

O alcance da eficiéncia biologica no que se refere as trocas de agua de lastro ¢
complexo e consome recursos significativos. Os padroes devem ser baseados na redugdo dos
riscos envolvidos e ndo em 100% de eliminagdo desses riscos. Seria util o estabelecimento de
uma lista de espécies visadas (ou alvo) para o mundo todo, que pode ter que ser elaborada
com algumas caracteristicas e preocupagdes regionais.

Como recomendagdo para novos estudos sugere-se a avaliacdo de risco de todos os
portos da costa brasileira e hidrovias, um estudo sobre unidades de conservacdo e areas
ecologicamente sensiveis € a modelagem matematica para identificar possiveis locais de troca

de 4gua de lastro mais proximas da costa.

2.3 Aspectos legais

As modificagdes na natureza, em todas as suas formas, geradas pela atividade humana,
ameacam a qualidade de vida do proprio ser humano. A polui¢do marinha, conforme
conceituada pelo art. 1° da Convencgao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar:

(...) significa a introdugdo do homem, direta ou indiretamente, de substancias ou de
energia no meio marinho, incluindo os estudrios, sempre que a mesma provoque ou
possa vir a provocar efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida
marinha, riscos a saude do homem, entraves as atividades marinhas, incluindo a

pesca e outras utilizagdes legitimas do mar, alteracdo da qualidade da 4gua do mar,
no que se refere a sua utilizacdo ou deterioracdo dos locais de recreio.

Quando se trata do meio ambiente marinho, nota-se que sdao diversas as fontes da
poluicdo, entre elas a recepcao de dguas fluviais contaminadas, o despejo do esgoto in natura
no mar, o lixo doméstico e industrial, os rejeitos radioativos, a chuva 4cida e a maré negra
causada pelo derrame de petroleo.

Por sua vez, a polui¢do do meio ambiente marinho por 6leo ¢ oriunda nao s6 dos
incidentes ocorridos com o seu transporte pelos navios petroleiros, ou nas instalagcdes de

petréleo, bem como da lavagem dos tanques dos navios nas aguas da costa.
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Em 29 de abril de 2000, foi publicada a Lei n. 9.966, apelidada de “Lei do Oleo”, que
entrard em vigor em noventa dias a contar da sua publicagao.

Essa lei ¢ o resultado de um projeto encaminhado ao Congresso Nacional em 1992 pelo
entdo Presidente Fernando Collor de Melo e que apenas foi incluida na pauta da convocagao
extraordinaria do Congresso apds uma mensagem enviada pelo Presidente Fernando Henrique
Cardoso, pedindo urgéncia em sua votagao, em decorréncia do ultimo vazamento de mais de
um milhdo de litros de 6leo nas dguas da Baia de Guanabara, cartdo postal do Rio de Janeiro e
do Brasil. A noticia escandalizou o mundo, estampando na imprensa durante semanas os
efeitos da maré negra no meio ambiente, nas comunidades biologicas, na fauna e flora, nos
manguezais, bem como na saude e na qualidade de vida da populagao.

A Constituicdo Federal, em seu art. 225, confirmou que as condutas e atividades
consideradas lesivas ao meio ambiente (...) sujeitardo os infratores, pessoas fisicas ou
juridicas, as sangdes penais ¢ administrativas, independentemente da obrigacdo de reparar
todos os danos causados.

Da mesma forma, o art. 170 da CF consolida o principio da atividade econdmica com a
defesa do meio ambiente, ao expressar a idéia de desenvolvimento sustentavel em sua forma
mais ampla.

A tutela juridica do meio ambiente tem, como fim primeiro, a tutela da qualidade dos

recursos naturais e demais valores ambientais, sendo este também o entendimento de José

Afonso da Silva:

O que o Direito visa a proteger é a qualidade do meio ambiente em fungdo da
qualidade de vida. Pode-se dizer que ha dois objetos de tutela, no caso: um imediato,
que ¢ a qualidade do meio ambiente; e de outro mediato, que ¢ a saude, o bem-estar
e a seguranga da populacdo, que se vem sintetizando na expressdo ‘qualidade de
vida’. E certo que a legislagio protetora toma como objeto de protegio ndo tanto o
meio ambiente globalmente considerado, mas dimensdes setoriais, ou seja: propde-
se a tutela da qualidade de elementos setoriais constitutivos do meio ambiente, como
a qualidade do solo, do patriménio florestal, da fauna, do ar atmosférico, da agua, do
sossego auditivo e da paisagem visual.

Observa-se, portanto, a clara intengdo do constituinte brasileiro em albergar de vez a
tendéncia mundial do comprometimento de todos na preservagdo ambiental, combatendo os
mais diversos tipos de polui¢do e de degradacdo, elevando o meio ambiente a categoria de
bem fundamental apesar de ndo constar diretamente do rol de bens fundamentais do art. 5° da

CF.
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Configura-se ai a “terceira geragdo” de direitos fundamentais, na qual também se
enquadram a paz, a autodeterminacdo dos povos, o desenvolvimento, a conservacao do
patrimonio histérico e cultural e o direito de comunicagao.

Atualmente, a legislagdo ambiental brasileira contempla basicamente todas as
possibilidades de preservagdo da qualidade ambiental, prevendo instrumentos preventivos,
corretivos € compensatorios relativos a conseqiiéncias decorrentes de intervengdes na base de
recursos naturais e ambientais do pais.

Programas de controle de emissdo de veiculos e de racionaliza¢do do uso de derivados
de petroleo e géas natural constituem exemplos de iniciativas bem sucedidas para a
compatibiliza¢do dos transportes com a preservacao da qualidade do ar.

A resolucdo CONAMA 006, de 17.10.1990, dispde sobre a producdo, importagdo,
comercializagdo e o uso de dispersantes quimicos empregados nas agdes de controle aos
derrames de petroleo e seus derivados. A Portaria Normativa IBAMA 64N, de 19.06.1992, ¢ a
Instru¢ao Normativa 1, de 14.07. 2000, estabelecem critérios a serem adotados pelo 6rgao
federal de controle ambiental para concessdo de registro aos dispersantes quimicos
empregados nas acdes de combate a derramamentos de petroleo e seus derivados. A Agéncia
Nacional de Petréleo, através da Portaria ANP 3, de 10.01.2003, estabeleceu o procedimento
para comunicagdo de incidentes, a ser adotado pelos concessiondrios € empresas autorizadas
pela ANP a exercer as atividades de exploragdo, producdo, refino, processamento,
armazenamento, transporte e distribuicdo de petroleo, seus derivados e gés natural, no que
couber.

A Lei 9.966, de 28.04.2000, que revogou expressamente a Lei 5.357, de 17.11.1967,
dispde sobre a prevengdo, o controle e a fiscalizacdo da poluicdo causa- da por langamento de
6leo e outras substancias nocivas ou perigosas em aguas sob jurisdicdo nacional. Essa lei
estabelece regras basicas a serem obedecidas na movimentagao de 6leo e outras substancias
nocivas ou perigosas em portos organizados, instalacdes portuarias, plataformas e navios em
aguas interiores € marinhas.

O sistema de licenciamento ambiental tem evoluido e apresentado resultados positivos,
ndo apenas na efetivacdo de medidas de controle ambiental dos empreendimentos de
transportes, mas também na mudanga de cultura dentro do Setor Transportes, de forma a
introduzir maior conscientizacdo da necessidade de internalizacdo das variaveis ambientais
nos estudos e atividades de transportes. As praticas e normas referentes a cada modalidade de
transporte passam a ser adaptadas e aperfeicoadas, de forma a incorporar a consideragdo

ambiental em detalhe.
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Em 1948, na cidade de Genebra, uma conferéncia internacional adotou uma convengao
formalmente estabelecendo a IMCO (Inter-Governmental Maritime Consultative
Organization), cujo nome foi mudado para IMO (International Maritime Organization) em
1982.

A Convencao da IMO entrou em vigor, em 1958, e a nova entidade fez sua primeira
reunidao no ano seguinte. Em 1963 o Brasil passa a fazer parte da IMO e, desde entdo, sao
inimeras as convengdes ratificadas com grande impacto no transporte maritimo e na
seguran¢a da navegacdo. Os objetivos da IMO estdo no art. 1(a) da sua Convencgado, e sao :
"articular esforgos para proporcionar a cooperagdo entre governos no campo da regulacio
internacional e de préaticas relacionadas aos problemas técnicos de todos os tipos que afetem a
seguranga no comércio internacional ; estimular e facilitar a ado¢do geral dos mais altos
padrdes referentes a seguranca maritima, eficiéncia da navegacao e prevencao e controle da
poluicdo maritima das embarcagdes", além de lidar com questdes administrativas e juridicas
para implementar os seus objetivos.

Também no ambito internacional a MARPOL 73/78, como ja visto, ¢ uma Convengao
Internacional para a Prevencao da Polui¢cdo Causada por Navios, alterada posteriormente pelo
Protocolo de 1978 e por uma série de emendas a partir de 1984, visando introduzir regras
especificas para estender a prevengao da poluigdo do mar as cargas perigosas ou equivalentes
as dos hidrocarbonetos. As regras da MARPOL passam por um processo dindmico de
aperfeicoamento em funcdo das inovagdes tecnologicas, cientificas e politicas.

De acordo com a MARPOL, entende-se por substancias nocivas: "qualquer substancia
que, se despejada no mar, ¢ capaz de gerar riscos para a saude humana, danificar os recursos
bioldgicos e a vida marinha, prejudicar as atividades recreativas ou interferir com outras
utilizacdes legitimas do mar e inclui toda substincia sujeita a controle pela presente
convencdo." O governo brasileiro aprovou com restricdes os textos desta Convengdo pelo

Decreto Legislativo n. 2508/98 de 04/03/1998.

2.4Convenc¢ao OILPOL

O petréleo como objeto de polui¢do dos mares foi reconhecido como um problema na
primeira metade do século XX e varios paises introduziram regulamentos nacionais para o

controle das descargas de petrdleo, no ambito das suas aguas territoriais. Em 1954, o Reino
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Unido organizou uma conferéncia sobre a poluicdo por hidrocarbonetos que resultou na
aprovacao da Convencao Internacional para Prevengdo da Poluicdo do Mar por
Hidrocarbonetos, chamada de OILPOL .

A Convencao 1954 OILPOL, que entrou em vigor em 26 de julho de 1958, tentou
resolver o problema da poluicdo dos mares por petrdleo - definidos como petréleo bruto, 6leo
combustivel, diesel pesado e 6leo de lubrificagdo, em dois modos principais:

e cstabeleceu as "zonas proibidas" que se estendam a pelo menos 50 milhas nauticas
da terra mais proxima, em que a descarga de 6leo ou das misturas que contém
mais de 100ppm (partes por milhdo) foi proibida;

e requisitou aos Governos que fossem tomadas medidas apropriadas para que fossem
instalados facilidades para o recebimento de agua oleosa e de residuos oleosos
dos navios.

Em 1962, a International Maritime Organization (IMO) adotou emendas a Convencao
que estendeu sua aplicacdo a navios de menor tonelagem e também estendendo as “ zonas
proibidas”.

Embora a convengao 1954 OILPOL passasse, de algum modo, a lidar com a poluigao
por hidrocarbonetos, o crescimento do comércio do petrdleo e da evolugdo das praticas
industriais estavam a comecar a tornar claro que nova acdo era exigida, com isso o mundo
comecava a despertar para as conseqiiéncias ambientais de uma sociedade cada vez mais
industrializada.

Em primeiro lugar, uma sessdo extraordinaria da Organiza¢do Maritima Internacional,
chamado do seu Conselho, elaborou um plano de acdo sobre aspectos técnicos e juridicos do
Torrey Canyon incidente.

Em seguida, a Assembléia da IMO decidiu, em 1969, convocar uma conferéncia
internacional em 1973, para preparar um acordo internacional adequado para colocar
restricdes sobre a contamina¢do do mar, terra e ar pelos navios.

Entretanto, em 1971, a IMO adaptou novas alteragdes a OILPOL 1954 para oferecer
protecao adicional para a Grande Barreira de Coral da Australia e também para limitar o
tamanho dos navios petroleiros com tanques, minimizando assim a quantidade de petréleo que

poderia escapar, em caso de uma colisdo ou encalhe.
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2.5Convencao MARPOL

Em 1978, em resposta a varios acidentes de petroleiros em 1976-1977, a OMI realizou
uma conferéncia sobre seguranca e prevencdo da poluicdo Tanker em fevereiro de 1978. A
conferéncia adotou medidas que afetam o petroleiro na concepg¢do e funcionamento, que
foram incorporadas em ambos os protocolos de 1978 a Convengdo de 1974, sobre a seguranca
da vida humana no mar (1978 Protocolo SOLAS) e do protocolo de 1978 a 1973 a Convengao
Internacional para a Preveng¢do da Polui¢ao por Navios (1978 MARPOL Protocol) - aprovada
em 17 de Fevereiro de 1978 e por uma série de emendas, a partir de 1984, visando a
introduzir regras especificas para estender a prevencao da poluicdo no mar as cargas perigosas
ou equivalentes as dos hidrocarbonetos.

As regras da MARPOL passam por um processo dindmico de aperfeicoamento, em

funcdo das inovagdes tecnoldgicas, cientificas e politicas.
A MARPOL 73/78 contempla atualmente cinco anexos € um em discussao:

e Anexo I - Regras para prevencao da poluicdo por 6leo, a primeira a entrar em vigor
(ver nota sobre Regra 13 G- "casco duplo" na seqiiéncia deste texto);

e Anexo II - Regras para o controle da polui¢do por substincias nocivas liquidas
transportadas a granel;

e Anexo III- Regras para prevengdo da poluigdo ocasionada por substancias nocivas,
transportadas por mar em embalagens (fardos, containers, tanques portateis ou
vagoes tanques ferroviarios e rodoviarios);

e Anexo IV- Regras para a prevencao da polui¢cdo por esgotos provenientes de navios;

e Anexo V - Regras para prevencao da poluicdo por lixo provenientes dos navios;

e Anexo VI=> ainda em discussao - Regras para preven¢ao da polui¢ao por emissdes

gasosas provenientes dos navios.

De acordo com a MARPOL, entende-se por substancias nocivas:

Qualquer substancia que, se despejada no mar, é capaz de gerar riscos para a saude
humana, danificar os recursos biologicos e a vida marinha, prejudicar as atividades recreativas
ou interferir com outras utilizagdes legitimas do mar e inclui toda substancia sujeita a controle
pela presente convencao.

As principais medidas acordadas referem-se a (ao):
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Necessidade de realizar vistorias iniciais, periédicas e intermediarias nos navios;
proibi¢ao da descarga de 6leo ou misturas oleosas no mar, a menos que o petroleiro esteja a
mais de 50 milhas nauticas da terra mais proxima, navegando em sua rota; que o regime de
descarga do contetido ndo exceda a 60 litros por milha néutica; a descarga podera ser feita
desde que o navio possua sistemas de monitoramento e controle de descarga de 6leo e
separador de dgua/dleo em operacao;

Proibicdo da descarga de 6leo ou misturas oleosas no mar para os demais navios, com
arquea¢do maior ou igual a 400 toneladas, proveniente dos tanques de combustiveis e dos
pordes de compartimentos de maquinas, a menos que estejam a mais de 12 milhas nauticas da
terra mais proxima, navegando em sua rota; que o conteido seja menor ou igual a 100 ppm e
que possua em operacdo, sistema de monitoramento e controle de descarga de oOleo,
equipamento e sistema de filtragem de 6leo entre suas instalagdes;

Comprometimento dos governos dos paises signatarios em assegurar a instalagdo de
equipamentos ¢ meios de recebimento da descarga de residuos de 6leo e misturas oleosas
como sobras de petroleiros e de outros navios, nos terminais de carregamento de petroleo e
derivados, nos portos de reparo entre outros tipos de portos;

Necessidade de dotar os petroleiros novos, isto €, cujo contrato de construcgao tenha sido
assinado apos 31/12/75, de tonelada maior ou igual a 70 mil, de tanques de lastro segregado,
ou seja, tanques diferenciados, completamente separados dos sistemas de oleo de carga e
combustivel, destinado ao transporte de lastro ou outras cargas que nao sejam 6leo, misturas
oleosas e substancias nocivas;

Obrigatoriedade de possuir o livro de registro de 6leo, seja como parte ou nao do didrio
nautico, no qual serdo feitas anotagdes relativas a todas as movimentacdes de Oleo, lastro e
misturas oleosas, inclusive as entregas efetuadas as instalagdes de recebimento; este livro ¢
valido para os petroleiros de arqueagdo bruta maior ou igual a 150 toneladas e nos cargueiros
de arqueagdo maior ou igual a 400 toneladas; todas essas operagdes deverdo ser assinadas
pelo oficial ou pelo tripulante responséavel pelas mesmas;

Procedimentos para descarga de substancias nocivas liquidas; procedimentos para
embalagem, marcacdo, etiquetagem, documentacdo necessaria, ¢ estivagem de substancias
prejudiciais transportadas por mar, na forma de embalagens;

O governo brasileiro aprovou com restri¢gdes os textos desta Convengao, pelo Decreto

Legislativo n® 2508/98 de 04/03/1998.



http://www.cetesb.sp.gov.br/emergencia/acidentes/vazamento/legislacao/legisl_conv.asp
http://www.cetesb.sp.gov.br/emergencia/acidentes/vazamento/legislacao/legisl_conv.asp
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2.6Protocolo SOLAS

A Conven¢do SOLAS 1974 foi emenda pelo PROTOCOLO SOLAS 1988 para
introdu¢ao do Sistema Harmonizado de Vistoria e Certificacdo (HSSC), passando a ser

conhecida desde entdo como SOLAS 1974/1988.

SITUACAO INTERNACIONAL

Adogao Convenc¢ao 01/11/74
Protocolo - 88 |11/11/88
Entrada em vigor [Conven¢ao 25/05/80
Protocolo - 88 [03/02/00

Presentemente as seguintes emendas a SOLAS 1974/1988 ainda ndo entraram em vigor:

Emendas de 2006: (Maio)
- resolugao MSC.204(81): sem data prevista para entrada em vigor (por ndo ser emenda

tacita)
Emendas de 2010: (Maio)
- resolucdo MSC-290(87): entrada em vigor em 01/01/2012
Emendas de 2010: (Novembro)
- resolucdo MSC-308(88): entrada em vigor em 01/07/2012
- resolugao MSC-309(88): entrada em vigor em 01/07/2012

Situagdo no Brasil:

O quadro a seguir descreve a situagao atual da Convengao SOLAS 1974/1988 no Brasil:

SITUACAO NACIONAL

Aprovagao Convencao Decreto Legislativo n® 011 de 16/04/80

Protocolo -88  [Decreto Legislativo n® 645 de 18/09/09
Ratificagdo Conveng¢ao 22/05/80 (adesdo)

Protocolo - 88  [24/03/10 (adesao
Promulgagao Convencao Decreto n® 87.186 de 18/05/82

Protocolo
Entrada em vigor |Conveng¢ao 25/05/80

Protocolo



http://www.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/files/MSC.29087.pdf
http://www.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/files/MSC.20481_0.pdf
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A SOLAS 1974/1988, consolidada com as emendas que entraram em vigor
internacionalmente até¢ 01/07/2004 e incluindo o Protocolo de 1988, foi aprovada no
Congresso Nacional pelo DL 645/09.

Presentemente estdo em processo de internalizag@o as seguintes emendas:

Emendas de 2003:

- resolugdo MSC.142(77): texto aprovado pelo DL 978/09

Emendas de 2004:

- resolugcdo MSC.151(78): texto aprovado pelo DL 978/09
- resolugdo MSC.152(78): texto aprovado pelo DL 978/09
- resolugcdo MSC.153(78): texto aprovado pelo DL 978/09
- resolugdo MSC.154(78): texto aprovado pelo DL 978/09
- resolugdo MSC.170(79): texto aprovado pelo DL 978/09
- resolugcdo MSC.171(79): texto aprovado pelo DL 978/09

Emendas de 2005:

- resolugcdo MSC.194(80): texto aprovado pelo DL 978/09

Emendas de 2006:

- resolucdo MSC.201(81): PDS - 020/2010
- resolugdo MSC.202(81): PDS - 020/2010
- resolugdo MSC.204(81): PDS - 020/2010
- resolugdo MSC.216(82): PDS - 020/2010

- resolugdo MSC.227(82): PDS - 020/2010

Emendas de 2007:

- resolucdo MSC.239(82): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-115/09
- resolugcdo MSC.240(83): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-115/09

Emendas de 2008:

- resolugdo MSC.256(84): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-115/09



- resolugdo MSC.257(84): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-115/09
- resolugdo MSC.258(84): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-115/09
- resolugdo MSC.269(85): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-204/09

Emendas de 2009:
-resolugdo MSC.282(86): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-204/09
- resolucdo MSC.283(86): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-204/09

Emendas de 2010:
- resolugdo MSC.290(87): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-292/10
- resolugdo MSC.291(87): encaminhada ao MRE pelo oficio EMA 10-292/10

27
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3. NORMAS DE CONTROLE DA POLUICAO MARITIMA

3.1Convencao de Montego Bay

Inexiste, no ambito do Direito Internacional do Meio Ambiente, outra matéria
relacionada a poluicao do meio ambiente que seja tdo normatizada como a polui¢do do meio
marinho.

Especificamente, sob a égide do Direito Internacional do Meio Ambiente e protecao e
preservacao do meio marinho, a Convengdo de Montego Bay configura uma lex generalis que
abrange normais gerais sem a pretensao de substituir tratados internacionais vigentes ou que
vierem a ser adotados. Enquadra-se conceitualmente como umbrella treaties, configurando
tratado amplo que abriga outros atos internacionais e menos solenes firmados em
complementacdo a Convengdo de Montego Bay.

A Convencgao sobre Direito do Mar (1982) representa uma consolidagdo genérica das
regras atinentes ao direito do mar. A Convencdo de Montego Bay trata especificamente da
protecdo e preservacdao do meio marinho na Parte XII (arts. 192 a 237), dedicando as segdes 5,
6 ¢ 7 a poluicao transfronteiriga (arts. 207 a 232).

Observe-se, contudo, que a Convencao de Montego Bay classifica seis formas
especificas de poluigdo marinha: I) poluicdo de origem terrestre, denominada de “polui¢ao
telurica” (art. 207); 1) poluicdo proveniente de atividades relativas aos fundos marinhos sob
jurisdi¢do nacional (art. 208; 3); III) polui¢dao proveniente de atividades no leito do mar, nos
fundos marinhos, ¢ seu subsolo, além dos limites da jurisdicdo nacional (espagos esses
denominados pela mesma Convencéo de “Area”, cf. art.1°, §1°, inc. I) (art. 209); IV) polui¢do
por alijamentos (art. 210); V) polui¢do proveniente de embarcagdes (art. 211) e VI) poluicdo
proveniente da atmosfera ou por meio dela (art. 212, dispondo sobre normas relativas as
formas de polui¢do do meio marinho).

A Convengdo de Montego Bay consagra regras gerais comuns a todas as formas de
poluicdo marinha, estabelecendo aos Estados as seguintes obrigacdes:

1. proteger e preservar o ambiente marinho (art. 192);
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2. ndo transferir direta ou indiretamente os danos ou riscos de uma zona para outra ou
nao transformar um tipo de polui¢ao em outro (art. 195);

3. tomar medidas necessdrias para prevenir, reduzir e controlar a polui¢do do meio
marinho, qualquer que seja a sua fonte, utilizando, para tal fim, os meios mais vidveis
disponiveis e conformes com suas possibilidades, devendo esforcar-se por harmonizar suas
politicas a esse respeito (arts. 194, I e I1, e 196);

4. as medidas de prevencdo, redu¢do e controle da poluicdo do meio marinho devem
referir-se a todas as fontes de polui¢do desse meio e incluir, inter alia, as destinadas a reduzi-
la tanto quanto possivel (art.194, 3):

a) a emissdo de substancias toxicas, prejudiciais ou nocivas, especialmente as nao-
degradaveis, provenientes de fontes terrestres, da atmosfera ou por meio dela, ou por
alijamento;

b) a poluicdo proveniente de embarcagdes, em particular medidas para prevenir
acidentes e enfrentar situacdes de emergéncia, garantir a seguranca das operagdes no mar,
prevenir descargas intencionais ou ndo e regulamentar o projeto, construgdo, equipamento,
funcionamento e tripulagcdo das embarcagdes;

¢) a poluigdo proveniente de instalagdes e dispositivos utilizados na exploragdo ou no
aproveitamento dos recursos naturais do leito do mar e do seu subsolo, em particular medidas

para prevenir acidentes e enfrentar situagdes de emergéncia, garantir a seguranca das
operagdes no mar e regulamentar o projeto, constru¢do, equipamento, funcionamento e
tripulacdo de tais instalagdes ou dispositivos;

d) a poluicdao proveniente de outras instalagdes e dispositivos que funcionem no meio
marinho, em particular medidas para prevenir acidentes e enfrentar situagdes de emergéncia,
garantir a seguranca das operagdes no mar e regulamentar o projeto, construgdo, equipamento,
funcionamento e tripulacdo de tais instalagdes ou dispositivos.

5. ao tomar medidas para prevenir, reduzir ou controlar a poluicdo do meio marinho, os
Estados devem abster-se de qualquer ingeréncia injustificavel nas atividades realizadas por
outros Estados no exercicio de direitos e no cumprimento de deveres (art. 194, 4);

6. notificar danos iminentes ou reais (art. 198);

7. haver cooperacdo internacional em caso de situagdo critica causada por poluicao
(art.199);

8. manter sob vigilancia permanente os riscos de poluicdo e efeitos potenciais de
quaisquer atividades por eles autorizadas ou a que se dediquem, a fim de determinarem se as

referidas atividades sdo susceptiveis de poluir o meio marinho, devendo observar, medir,
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avaliar e analisar, com o uso de métodos cientificos reconhecidos, os riscos ou efeitos da
polui¢ao do meio marinho (art. 204).

Evidencia-se, quanto a responsabilidade internacional, estabelecer a Convencao de
Montego Bay que os Estados devem zelar pelo cumprimento das suas obrigagdes
internacionais relativas a protecdo e preservacdo do meio marinho, nos termos do art. 235,1.
Sob tal prisma, os Estados serao responsaveis de conformidade com o direito internacional.

Ademais, os Estados devem prover, de acordo com seu Direito interno, meios e recursos
que permitam obter uma indenizagdo pronta e adequada ou outra repara¢do pelos danos
resultantes da poluicdo do meio marinho por pessoas juridicas, singulares ou coletivas, sob
sua jurisdicao.

A fim de assegurar indeniza¢do pronta e adequada por todos os danos resultantes da
polui¢do do meio marinho, os Estados devem cooperar na aplicagdo do Direito Internacional

vigente e no ulterior desenvolvimento

3.2Plano de Contingéncia

Sabe-se que a utilizagao do petroleo pode causar diversos tipos de impactos ao meio
ambiente, e mais especificamente ao ambiente marinho, destruindo habitats de espécies
causando declinio de suas populacdes. O perigo € proveniente desde o processo de extracao
até o consumo, passando pela fase transporte que ¢ um dos poluidores por vazamentos em
grande escala de navios petroleiros.

As chamadas “marés negras” resultam em verdadeiras catastrofes ambientais, com
incalculdveis danos ao meio ambiente e a todos os seres, e alguns desses danos podem ser
irreparaveis. Esses eventos podem causar grandes impactos ambientais € econdmicos.
Dependendo da amplitude e gravidade do evento ¢ exigida atuacdo local, regional, nacional
ou internacional, sendo fundamental que haja planejamento e preparo anteriores as
ocorréncias para obtengdo do sucesso no combate e minimizagdo dos danos.

Estes acidentes podem requerer utilizacdo intensa de recursos materiais, humanos e
financeiros. Um Plano de Contingéncia para Atendimento a Derramamentos de Oleo e
Substancias Perigosas ¢ considerado o modo mais eficaz de planejamento da estrutura

nacional de combate a este tipo de evento que ocasiona a poluicdo, que pode ser rotineira
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quando decorrente das atividades normais de um navio, ou acidental, quando ocorre um
evento extraordinario, neste caso especifico um derramamento de dleo.

O plano de contingéncia para combate derramamento de 6leo no mar chamado
“SHIPBOARD OIL POLLUTION EMERGENCY PLAN” - SOPEP ¢ considerado
instrumento essencial dos sistemas de preparo e respostas dos incidentes. E um documento
usado por bordo pelo Comandante e seus oficiais, e deve estar disponivel em uma linguagem
acessivel para uso da tripulacao.

Considerando a freqiiéncia com que se tem observado acidentes envolvendo
derramamentos de 6leo, ¢ importante que se tenha em mente: primeiro, as formas de se evitar
danos, principalmente através do cumprimento das regras e legislagdes aplicaveis; e segundo,
a melhor forma de se remediar o dano causado.

Na perspectiva de Souza Filho et a/ (2005) Plano de Contingéncia (PC) define a
estrutura organizacional, os procedimentos e os recursos disponiveis para resposta a eventos
de poluigdo por 6leo no mar, nos diversos niveis operacionais ou de agdes requeridas seja ela
local, regional ou nacional.

Conforme o ITOPF (1985), o Plano de Contingéncia representa o estado de preparagdo
dos atores envolvidos para atender a uma ocorréncia acidental.

Os Planos de Contingéncia devem estar de acordo com a Convengao Internacional para
a Prevencdo da Polui¢do Causada por Navios (MARPOL), usado como guia para auxiliar o
Comandante a atender as demandas de uma descarga catastrofica, caso o navio esteja
envolvido em uma; também busca conscientizar a tripulagdo da importancia do preparo para
emergéncias, por meio de exercicios regulares, padronizando os procedimentos de
comunicacao e combate a poluicdo por 6leo e derivados.

Segundo a International Tanker Owners Pollution Federation - ITOPF (2004), a
otimizagdo dos planos de contingéncia ocorre quando os mesmos sdo divididos em duas
partes distintas: estratégica e operacional. A fungdo basica do plano estratégico é:

Estabelecer as estratégias de resposta;

Os procedimentos de treinamento, de simulados e para sua atualizacdo; relacionar os
atores envolvidos e seus papéis;

e A abrangéncia geografica;
e As prioridades de atuagdo e de protegao;

¢ E evidenciar as interfaces com outros planos.
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A parte operacional deve:

Descrever os procedimentos a serem seguidos para comunicagdo de incidentes;
Avaliagao de cenarios em andamento;

Acionamento e execugdo da resposta; comunicagdes entre 0S grupos executores e

para o publico externo; e procedimentos de encerramento.

Os objetivos de um Plano de Contingéncia sdo:

Assegurar uma agao eficiente e rapida para minimizar o efeito de qualquer descarga
de carga no mar;

Resumir os procedimentos informativos de forma breve e clara para a Empresa e
orgaos governamentais de meio ambiente;

Identificar e resumir os deveres das equipes responsaveis e da tripulacdo para
garantir uma resposta de agdo eficiente e responsavel,

Providenciar uma lista completa com nomes e telefones/fax das pessoas chaves com
seus respectivos canais de comunicagao;

Providenciar o envio dos procedimentos de notificacdo para os paises e Orgaos
federais;

Providenciar os procedimentos para avaliar os acidentes de descarga poluente;

Providenciar os procedimentos para manter a estabilidade do navio no caso de
acidente poluente;

Providenciar os procedimentos para combate, contencao e recolhimento de qualquer
descarga poluente;

Prever equipamentos a bordo necessarios para conter a descarga poluente e para
prevenir qualquer dano aos recursos naturais;

Exercicios de rotina envolvendo as partes interessadas deverdo assegurar que, tanto
a tripulagcdo como o pessoal de terra, estejam familiarizados com o contetido do
plano de emergéncia e qualquer deficiéncia deve ser destacada e corrigida. O
plano de emergéncia ndo deve ser emitido e depois ignorado, mas deve ser
rotineiramente revisto e atualizado para preservar a veracidade dos dados e das
informacdes que ele contém.

Um efetivo plano de emergéncia servird para promover uma acao pratica e treinada

quando as pessoas estiverem a frente de uma situacao de emergéncia.
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3.3Kit de Combate a Poluicao

Kit SOPEP

O navio pode estar equipado com um kit de combate a poluicdo para assistir ao pessoal
de bordo na ocorréncia de emergéncias. Este material deve ser mantido pronto para uso no
local adequado. Os responsaveis pela manuten¢do dos materiais no kit a bordo dos navios
petroleiros sao:

e bombeador — mantém o kit pronto para uso em local adequado.

e imediato — responsavel pela manutencao e suprimento do kit.

e comandante ou oficial de servico ou coordenador de equipamento — verifica e
atualiza as informacgdes contidas no plano de contingéncia existente a bordo.

Durante as operagdes de transferéncia de carga, o material do kit deve ser colocado
proximo ao manifold e a Casa de Bombas.

Toda a tripulagdo do navio deve conhecer previamente o local de armazenamento do
material do kit e saber como utilizar este material. Durante os treinamento, o uso adequado
dos materiais serd demonstrado, bem como, a localizacdo e o material disponivel a bordo para
assisténcia no combate a poluicao.

O Kit SOPEP deve conter:

a) bombas “Wilden™:

b) serragem fina;

c) travesseiros, meias € mantas absorventes; e Dispersante (uso de acordo com as leis
ambientais);

d) areia;

¢) rodos;

f) pas de material que ndo provoque centelha;

g) botas de borracha de cano longo;

h) luvas de borrachas impermeaveis;

1) baldes plésticos;

J) vassouras;

1) trapo (tilimpa);
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m) estopa (tilimpa);
n) saco plastico reforcado;

o) produto neutro para limpeza de convés oleoso

Deste modo, a criagdo e aplicagdio de um plano de contingéncia ¢ de extrema
importancia, com planos de emergéncia, escolha de rotas para transporte de materiais
perigosos, informagdo e sistemas de alerta, planejamento fisico e protecdo ambiental. A
grande vantagem de um plano ¢ a tentativa de se evitar danos, fazendo-se o uso dos meios
preventivos, consoantes com as regras ¢ legislagdes aplicaveis e para as situagdes corretivas

buscar a melhor maneira de mitigar o dano causado.
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4. CONCLUSAO

As medidas de controle da poluicdo maritima ja& vém sendo implementadas gragas a
forca de coercdo das leis, regulamentos e dispositivos internacionais. Contudo, muito ainda ha
de ser feito para que se possa atingir a uma situagao ideal.

Neste contexto insere-se a poluicdo maritima, preocupagao de muitos paises e objeto de
Tratados e Convengdes. Para o combate a polui¢do os meios nunca sdo suficientes. E embora
se facam esforgos para fazer a coordenacdao dos meios disponiveis ha meios que continuam
escassos. Deve-se passar nao apenas a compreender, mas a exigir que, ao lado da punicao,
repara¢do e indeniza¢cdo dos danos causados, novos danos sejam evitados e que as empresas
passem a internalizar os custos ambientais, até hoje suportados pela coletividade.

As atividades da industria petrolifera pode representar grande risco para o meio
ambiente - embora seja constatado um percentual minimo em relacdo ao enorme volume
transportado - e para as populagdes que vivem no entorno de suas instalagdes. Regra geral, a
populagdo local niio est4 ciente dos riscos, além de ndo estar preparada para enfrenta-los. E de
responsabilidade das companhias petroliferas adotarem as medidas necessarias para prevenir,
mitigar e remediar acidentes que possam vir a danificar o espago que todos necessitam, direta

ou indiretamente, para viver.
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