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RESUMO

O navio ¢ um dos meios mais utilizados para transporte de grandes quantidades de
cargas. Nesses ultimos tempos houve um aumento da frota mundial de navios para atender a
demanda do mercado e a industria do petroleo. Com esse ocorrido pode se dizer que a
poluicdo marinha também cresceu. O presente estudo tem por objetivo abordar as principais
poluicdes que um navio pode causar como: emissdes de gases (NOx, SOx, CO,);
derramamento de Petroleo; agua Oleosa ; esgoto sanitdrio ; lixo; agua de Lastro.Mostra
também as medidas que vém sendo adotadas a bordo de navios mercantes para evitar o

aumento da poluicao e diminuir seus impactos sobre o meio ambiente marinho.

Palavras — chave: polui¢dao. meio ambiente marinho.



ABSTRACT

The ship is one of the most used to transport large amounts of cargo. In recent times
there has been an increase in the worldwide fleet of ships to meet the market demand and the
oil industry. With this occurred can be said that marine pollution has also increased.
This study aims to address the major pollutants that can cause a ship such as gas emissions
(NOx, SOx, CO,); Oil Spill, Oily Water, Sewage, Garbage, Water Ballast.
And show the measures being taken on board merchant vessels to avoid increasing pollution

and reduce its impacts on the marine environment.

Key words: pollution. marine environment
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INTRODUCAO

O mar como um patrimonio comum da Humanidade sempre exerceu influéncia na
economia e desenvolvimento dos paises.

Ao longo da histéria do homem pode-se perceber que o mar sempre esteve presente
em sua vida. As navegagdes pelo mar possibilitaram a oportunidade de descobrir novas terras,
expandir fronteiras, realizar relacdes comercias entre paises e desenvolver novas tecnologias
maritimas. O mar abriu novos horizontes ao homem que até entdo encontrava-se limitado a
terra.

No passado o homem achava o mar infinito podendo assim absorver, sem problemas,
todos os despejos nele lancados. Mas no decorrer do tempo foi observado que essa poluicao
estava causando sérios impactos ao meio ambiente marinho e transformacdes nos sistemas
ecologicos. Em virtude disso diversas convengdes de prevengdo a polui¢do foram criadas e
acdes tomadas como: A convencdo MARPOL 73/78; Lastro Segregado; Casco Duplo;
Facilidades das instalagdes para recebimento de residuos;

Hoje, as principais fontes de polui¢do do mar sdo geradas pelas industrias instaladas
nas regides costeiras, pelo trafego de navios, movimenta¢do portudria, pela combustdo
incompleta, pelo esgoto, derrame de petroleo.

O presente estudo tem por objetivo abordar as principais polui¢des provenientes de
navios como:

e Emissdes de gases ( NOy, SOy, CO,) ;

e Derramamento de Petréleo;

e Agua Oleosa;

e Esgoto;

e Lixo;

e Agua de Lastro.

€ as suas respectivas convengoes.
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CAPITULO 1

Poluicao

1.1- Definicao

Segundo a “UN Convention on the Law of the Sea”- 1982, poluicao pode ser definida
como a introdugdo pelo homem, direta ou indiretamente, de substancias ou de energia no meio
marinho, incluindo os estudrios, sempre que a mesmo provoque ou possa Vir a provocar
efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos € ao ecossistema marinho, perigo a saude
humana, entraves as atividades maritimas, incluindo entre estas a pesca e o uso legitimo do
mar, alteragdo da qualidade da 4gua do mar, no que se refere a sua utilizagdo e deterioragdo

dos locais de recreio .

1.1.1- Poluicao Operacional

A poluicao operacional ¢ a polui¢ao por emissoes e descartes para o meio ambiente de
residuos resultantes das atividades normais das empresas cujas emissoes e descartes sao

controlados e devem obedecer a niveis aceitaveis internacionalmente.

1.1.2- Poluicao Acidental

A poluigdo acidental ¢ a poluicdo resultante de acidentes ou incidentes que ocorreram
por motivos ndo previstos e que devem ser investigados para que se possam tomar medidas
que venham a evitar a ocorréncia de novo. A polui¢do marinha causada por navios sao
resultados de: encalhe e colisdo; alijamentos operacionais; descarte ndo autorizado de lixo e

efluentes; descarte de residuos de limpezas de tanques; deslastro.



13

CAPITULO II

Emissoes de gases poluentes

A questdo sobre emissdes de gases poluentes por navios tem sido observada com mais
importancia. Devido ao crescimento do comércio internacional e do aumento da poténcia dos
motores das embarcagoes.

Pode-se destacar também que o aumento das emissdes de gases esta ligado ao maior o
menor consumo de 6leo combustivel. E essa relacdo ¢ influenciada por fatores como baixa
eficiéncia do design dos cascos, a falta de manutencdo adequada dos cascos e dos hélices,

combustiveis fosseis poluentes (bunker?).

2.1- Anexo VI da MARPOL 73/78

2.1.1- Prevencao da poluicdo do ar por navios

Esse anexo tem como proposito a prevengdo da poluicdo do ar por navios e entrou em
vigor em 19 de maio de 2005. As regras do Anexo VI referem-se a:
e Substancias que possam prejudicar a camada de ozdnio, contribuindo para o aumento

do efeito estufa;
e Ao Nitrogénio Oxido (NOy);
e Aos Oxidos Sulfuricos (SOy);

e Compostos Organicos Volateis;

3 E o residuo parecido com o piche que fica no fundo da torre de destilagio onde é processado o petroleo. E
misturado para uso naval com 6leo diesel de modo a se obter um combustivel com a viscosidade, a densidade e o
ponto de fulgor adequados para o motor da embarcacgao.
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e Asnormas para uso de incineradores em navios;
e A qualidade dos 6leos combustiveis;

e A procedimentos inerentes a plataformas.

De acordo com Anexo VI, todos os navios de Arqueacdo Bruta igual ou superior a
400, empregados em viagens para portos ou terminais ao largo sob a jurisdicdo de outras
Partes, e as plataformas fixas ou flutuantes empregadas em viagens para dguas sob a soberania
ou jurisdi¢do de outras Partes do Protocolo de 1997, deverao ser submetidos a vistorias, € um
Certificado Internacional de Preven¢ao da Polui¢do do Ar devera ser emitido.

Esse Anexo inclui um limite global de 4,5% m/m de teor de enxofre do o6leo
combustivel, e contém disposicdes que permitem a criagdo de Areas Especiais de Controle das
Emissdes de SOx (SECAs), estabelecendo controles mais rigorosos sobre as emissdes de
enxofre. Nessas areas, o teor de enxofre do 6leo combustivel utilizado a bordo dos navios nao
deve exceder 1,5% m/m. Alternativamente, os navios podem instalar um sistema de limpeza
dos gases de descarga ou utilizar qualquer outro método tecnoldgico para limitar as emissoes
de SOx. Inclui, também, limites para emissoes de NOx, sendo proibido o funcionamento de
motores diesel quando a emissdao de 6xidos de nitrogénio exceder aos seguintes limites:

e 17,0 g/lkW h, quando n for inferior a 130 rpm;
e 45,0xn-0,2 g/kW, quando n for 130 ou mais, mas inferior a 2000 rpm,;
e 9.8 g/kW h, quando n for 2000 rpm ou mais;

onde n = velocidade nominal do motor (rotagdes do eixo de manivelas por minuto).

Como alternativa, podera ser instalado no motor um sistema de limpeza dos gases de

descarga aprovado pela Administragdo, de acordo com o Codigo Técnico de NOx.
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2.2- Medidas de reducao dos gases poluentes

Em outubro de 2008, o Comité de Protecdo do Meio Ambiente Marinho (MEPC) da
IMO adotou emendas ao Anexo VI da MARPOL, para reduzir ainda mais as emissoes
provenientes de navios. Sera adotada uma redugdo progressiva de SOx, inicialmente de 4,50%
para 3,50% a partir de 01 janeiro 2012 e, depois, progressivamente para 0,50 % a partir de 01
de janeiro de 2020, sujeito a uma andlise de viabilidade a ser concluida o mais tardar em 2018.
Os limites aplicaveis nas SECAs serdo reduzidos de 1,50% para 1,00% em 01 de julho de
2010, sendo ainda reduzido para 0,10% a partir de 01 de janeiro de 2015. Redugdes
progressivas de NOx nas emissdes de motores maritimos também foram acordadas, com
controles mais rigorosos sobre o chamado "Tier III", ou seja, aqueles motores instalados em
navios construidos apos 01 de Janeiro de 2016, que operam nas SECAs. O Anexo VI revisto
entrou em vigor em 01 de Julho de 2010.
No momento, existem trés Areas Especiais de Controle das Emisses estabelecidas:
e area do Mar Baltico;
e area do Mar do Norte; e

e da América do Norte (deverd entrar em vigor em 01/08/2011, tornando-se efetiva em

01/08/2012)

2.3- Acoes do MEPC

O MEPC vem desenvolvendo medidas para a redugdo das emissdes de CO, no
transporte maritimo, com o proposito de adota-las dentro de um cronograma que atenda tanto
aos navios ja existentes como aqueles em construgdo. Essas agdes foram divididas em trés
blocos principais, envolvendo medidas técnicas, operacionais e econdmicas. Para isso, o
MEPC esta procurando desenvolver um Sistema de Indices de Projeto de Eficiéncia
Energética (EEDI), para novos navios, no qual deverdo ser priorizados melhoramentos na
hidrodindmica dos cascos, no desempenho dos motores e hélices, bem como a utilizagao de

combustiveis menos poluentes e com um melhor rendimento.
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No setor operacional, estd sendo aperfeicoado um Plano de Gerenciamento de
Eficiéncia Energética (SEEMP) para ser usado por todos os navios, permitindo as companhias
e aos navios acompanhar e melhorar o desempenho de varios fatores que podem contribuir
para a redu¢do das emissdes de CO,, tais como o planejamento da viagem, o gerenciamento da
velocidade, a otimizacdo da poténcia dos motores, a manutengdo do casco € o uso de
diferentes tipos de combustiveis. Além dessas medidas, outros instrumentos, baseados no
mercado (MBM), poderiam ser aplicados ao transporte maritimo global, de modo a encorajar
a reducdo das emissdes de CO,, como por exemplo, a criacdo de um Fundo de Compensacao
Internacional para financiar projetos ambientais em paises em desenvolvimento, o qual sera
financiado por meio de uma taxa cobrada dos combustiveis maritimos.

Essas medidas para a redugdo das emissdes de CO,, segundo a IMO, devem ser
adotadas em carater obrigatério e igual para os navios de todos os Estados Partes, sem
excecdo, evitando assim distor¢des com relagdo a competitividade comercial, uma vez que
mais de 60% da frota mundial ¢ atualmente registrada em paises em desenvolvimento, através

de bandeira de conveniéncia.
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CAPITULO 111

Petroleo

3.1- Danos causados pelo Petroleo

O petréleo exerce um papel de importancia na sociedade moderna, contudo o seu
derrame pode causar danos a vida marinha e forte impacto econdmico nas atividades costeiras,
afetando aqueles que exploram os recursos marinhos, como: dareas costeiras onde sdo
exercidas atividades de recreagdo e de turismo; industrias que dependem do fornecimento de
aguas limpas para sua operagdo; portos e estaleiros; areas de exploracdo e criagdo de recursos
marinhos sdo exemplos de locais que, quando atingidos, podem sofrer grandes prejuizos
(ITOPF, 2004).

Os danos podem ser causados pelas propriedades fisicas e pela composi¢ao quimica do
petroleo, como, ainda, pelas atividades de combate aos derramamentos. As agdes de limpeza
podem prejudicar animais e destruir habitats (ITOPF, 2004a).

Grandes derramamentos de 6leo tém sérios efeitos, mesmo que locais e temporarios,
mas a maior parte do 6leo que chega aos oceanos ¢ proveniente de eventos menos agudos
como descargas de rotina de navios, polui¢do atmosférica e dleo lubrificante descartado em

aguas pluviais (GESAMP, 2001).

3.2- Fontes de contaminacao do mar por Petroleo

Podem ser classificadas em quatro grupos: exsudagdo natural, extragdo, transporte e
consumo.
A exsudagdo natural ¢ quando o petroleo sai da bacia em forma de gotas em direcao a

superficie. Geralmente esse processo tende a ocorrer em mar aberto, esporadicamente € em
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baixas vazdes. As atividades associadas a extragdo de petroleo e gas podem provocar
derramamentos acidentais provenientes de erupc¢des de pogos, vazamentos superficiais de
plataformas ou desprendimento cronico associados com a disposi¢cdo de dguas produzidas e
cascalhos contaminados gerados no processo de perfuracdo. O transporte de petréleo e de
produtos refinados e as atividades de refino e de distribui¢ao podem provocar vazamentos que
nao sdo classificados como triviais, visto poderem ocorrer como grandes derramamentos e em
todos os locais de passagem de petroleiros ou onde oleodutos estejam instalados. As areas
proximas a instalagdes de processo de petroleo apresentam maior risco por concentrarem as
trés atividades mencionadas (transporte, producao e distribuicao).

A contaminacao provocada pelo consumo de petroleo, seja por carros, barcos, navios,
corresponde a maior parcela de petroleo introduzida no mar devido a atividades humanas.
Diferentemente de outras fontes, as quantidades introduzidas pelo consumo ocorrem como
vazamentos lentos e cronicos e com as emissdes atmosféricas. Como a maior parte do
consumo de petroleo ocorre em terra, os rios, sistemas de drenagem de aguas pluviais e de

esgotos arrastam a maior parcela de 6leo que chega ao ambiente marinho.

3.3- Convencoes Internacionais

Sao inimeras as convengdes internacionais que tratam de poluicdo maritima por 6leo,
abaixo destacou-se para um melhor entendimento: prevencdo de poluicdo e combate a

poluicao.
3.3.1- Convencoes relacionadas a Prevencao de Poluicao

3.3.1.1- Convencao Internacional para Prevenciao da Poluicio do Mar por
Oleo, de 1954 (OILPOL 1954).

A Convengdo Internacional sobre Poluigio 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
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julho de 1958, foi a primeira convengdo internacional sobre a prevencao da polui¢do do mar
por 6leo proveniente de navios-tanque, que proibia a descarga de 6leo ou misturas oleosas
dentro de areas delimitadas (UNESCAP, 2003; OCEANATLAS, 2004). Vale notar que as
misturas oleosas que contivessem menos de 100 PPM de 6leo ndo eram restringidas.

O Anexo A da Convengao estabelecia que as faixas costeiras, de todos os mares, com
largura de 50 (cinqlienta) milhas nduticas eram consideradas zonas proibidas. Cabe ressaltar
que, com excecao da costa de Australia, todas as zonas proibidas, relacionadas no inciso 2, do
Anexo A da convengdo, cujas areas protegidas de qualquer descarga eram de 100 (cem)
milhas nauticas, situavam-se no Hemisfério Norte.

Esta convencao ndo se aplicava a: (i) navios-tanque com menos do que 150 t; (ii)
outros navios com menos de 500 t; (iii) navios usados em pesca de baleias; (iv) navios que
navegavam nos Grandes Lagos da América do Norte; e (v) navios militares e suas
embarcacoes auxiliares.

E interessante notar que, desde a inclusdo de emendas em 1962, que passaram a
vigorar em 28 de junho de 1967, a Convenc¢ao reconhecia em seu texto a necessidade de: (i)
cooperacdo internacional para que a prevencdo da poluicdo dos mares fosse alcancada; (ii)
instalagdes para recebimento de residuos e lubrificantes usados provenientes de navios; (iii)
desenvolvimento e instalacdo em navios de separadores dgua/dleo; (iv) confeccdo e sua
distribuicdo para os envolvidos em transferéncia de o6leo, de e para navios de manual
orientativo das praticas que evitassem a poluicdo por 6leo; (v) pesquisas, coordenadas pela
IMO, sobre prevencao da poluigdo por oleo; e (vi) criagdo de comités nacionais sobre
poluicao por oleo.

Alguns dos itens mencionados, como cooperagdo internacional e instalagdes para
recebimento de residuos, referem-se a demandas ainda vigentes para o aprimoramento do
quadro mundial de polui¢ao maritima por 6leo.

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 (IMCO), esta so passaria a vigorar em 1958.
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Em 1982, o nome da organizacdo foi modificado para Organizagdo 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 padrdes de constru¢do de navio-tanque, que incluiam disposi¢ao
fisica e limitacdo de tamanho dos tanques individuais, e protecdo estendida para a Grande

Barreira de Corais da Australia.

3.3.1.2- Convencao Internacional relacionada a Intervencdao em Alto Mar
em Incidentes de Poluicao por Oleo, de 1969 (INTERVENTION 69)

A Convengao sobre Intervengdo em Alto Mar, adotada em 1969, entrou em vigor em
maio de 1975, e estabelece que Estados costeiros tenham direito de tomar medidas, além dos
limites de seus mares territoriais, de modo a prevenir, diminuir ou eliminar perigos
decorrentes de incidentes maritimos envolvendo polui¢do por 6leo proveniente de navios que
possam resultar em conseqii€ncias danosas para suas areas costeiras.

O mencionado direito de intervencdo s6 poderd ser exercido apds consultas aos
interessados, em particular os Estados cujas bandeiras sdo utilizadas pelos navios envolvidos,
os proprietarios dos navios e cargas envolvidos, € quando as circunstancias permitirem,
especialistas independentes indicados para este fim. Caso estas consultas ndo sejam
realizadas, o Estado costeiro serd obrigado a indenizar quaisquer danos causados pelas
medidas que venha a adotar. Estas consultas, por demandarem bastante tempo, podem impedir
a adocao de intervengdes em tempo habil.

Um Protocolo adotado em 1973 ampliou a abrangéncia da Convengdo a outras
substancias além de 6leo. Emendas adotadas em 1991, 1996 e 2002 revisaram e atualizaram

as listas de substancias.
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3.3.1.3- Convencao para a Prevenciao da Poluicio proveniente de Navios, de
1973, modificada pelo Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78)

Esta ¢ considerada a principal Convengdo relacionada a prevencdo da poluigdo
maritima por navios, oriunda de causas operacionais e acidentais. O Protocolo adotado em
Londres, em 17 de fevereiro de 1978, absorveu a Convengao concluida em Londres, em 2 de
novembro de 1973, visto que esta ainda ndo havia entrado em vigor.

A Convengao, entdo composta do texto original e do protocolo de 1978, passou a
vigorar a partir de 2 de outubro de 1983. O Anexo II entrou em vigor em 6 de abril de 1987; o
Anexo V, em 31 de dezembro de 1988; o Anexo III, em 1° de julho de 1992; o Anexo IV
entrou em vigor em 27 de setembro de 2003, e sofreu revisao, em abril de 2004, que passou a
vigorar em 1° de agosto de 2005; e o Anexo VI adotado por

Protocolo de 26 de setembro de 1997 entrou em vigor em 19 de maio de 2005. As
resolucoes da Conferéncia para sua adogdo enfatizavam que a poluicdo originada em
atividades operacionais de navios € a maior ameacga, embora a poluicdo derivada de acidentes
seja muito mais visivel (IMO, 1978).

Seu objetivo ¢é prevenir a polui¢do 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 determinacdes da Convengdo a navios que portem sua
bandeira ou que estejam em sua jurisdi¢do. Os Anexos I - Prevencao da poluigdo por 6leo, e 11
- Controle da poluicdo por substincias liquidas nocivas, sdo de adocdo obrigatoria. Sao
opcionais os Anexos III - Prevengdo da poluicdo por substidncias nocivas transportadas
embaladas; IV - Prevenc¢do da poluicao por esgoto proveniente de navios; V - Prevencao da
poluicdo por lixo proveniente de navios; e VI - Prevencdo da poluicdo atmosférica
proveniente de navios.

O texto da Convengao reconheceu a importancia e, além disso, adotou em grande parte
os critérios impostos para descargas operacionais da Convencao OILPOL 1954.

Em 7 de setembro de 1984 foram adotadas emendas ao Anexo I, visando facilitar e
tornar mais efetiva a implementagdo da Convencdo. Novas exigéncias foram formuladas para

prevenir que agua oleosa fosse descartada em areas especiais e todo petroleiro novo com
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tonelagem bruta superior a 20.000 t e todo cargueiro com tonelagem bruta superior a 30.000 t
devem possuir tanques de lastro segregado, localizados em é&reas do navio onde a
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 possuir sistema
de lavagem de tanques com 6leo 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 emenda pelo Protocolo de 1978.

Foram especificados requisitos para instalacdo e operacdo de separadores agua-Oleo, bem
como para o monitoramento continuo de descarga de aguas oleosas.

Houve a criagdo de Areas Especiais, onde nenhuma descarga é permitida, sendo sua
implementa¢do conjugada com o atendimento da exigéncia de que os governos garantam que
os portos e terminais de 6leo fornecam instalacdes para recebimento e tratamento de dgua de
lastro contaminada e residuos oleosos.

A introdugdo de padrdes rigorosos para inspe¢do e posterior emissao do Certificado
Internacional de Prevengdo da Polui¢do por Oleo (IOPP)’ reforga a vigilancia quanto ao
cumprimento dos requisitos da convengao.

Emendas ao Anexo I 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 polui¢do por
6leo”, que detalhe os procedimentos que devem ser seguidos para: (i) informacao de incidente
de poluicdo; (ii) contato com autoridades; e (iii) execucdo de acdes pelos responsaveis por
coordenar atividades com as autoridades locais e nacionais (OCEANATLAS,2004).

Novas emendas ao Anexo I, adotadas em 1992, vigorando a partir de julho de 1993,
exigiram que os novos navios-tanque fossem construidos com casco duplo, e estabeleceram
um calendario para a adequacdo de navios existentes ¢ para a retirada de operacao daqueles

que nao poderiam ser adequados.

* Oleo cru significa qualquer mistura liquida de hidrocarbonetos que ocorrem naturalmente na terra, esteja ou ndo
tratada para torna-la mais adequada para o transporte.

5> 1OPP - International Oil Pollution Prevention
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As emendas ao Anexo I, adotadas em 2001, vigorando em setembro de 2002,
estabeleceram o ano de 2015como 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.

3.3.2- Convencoes relacionadas ao combate a Poluicao

3.3.2.1- Convencido Internacional sobre Preparo, Resposta e Cooperacao
em Caso de Poluicdo por Oleo, de 1990 (OPRC 90)

Esta Convengao pretende:

promover a cooperagdo internacional e aperfeigoar a capacidade nacional,
regional e global de preparo e resposta a poluicdo por 6leo, levando em
considerag@o as necessidades particulares dos paises em desenvolvimento,
particularmente as dos pequenos Estados insulares®.

A OPRC 90 incentiva o estabelecimento de planos de emergéncia de poluicao por 6leo
(em navios, instalag¢des offshore, portos e instalagdes manipuladores de 6leo); e de planos de
contingéncia nacionais e regionais. Adotada em uma conferéncia, terminada em 30 de
novembro de 1990, e cujos custos foram cobertos pelos governos dos EUA e do Japao, e pela
Fundacdo Japonesa da Industria Naval, vigora a partir de 13 de maio de 1995. Em 30 de
mar¢o de 2005, encontrava-se com 84 Estados conveniados.

Ha mengdo explicita sobre a importincia das Convengdes UNCLOS’, SOLAS 74,
MARPOL 73/78, CLC 69 e FUND 71.

E aplicavel aos incidentes de poluicio marinha por o6leo que envolve navios,
plataformas oceanicas, portos maritimos e instala¢cdes de operagdo com petroleo. Reconhece a
necessidade de agdo rapida e efetiva, a fim de minimizar os danos que possam advir de

incidentes e enfatiza a importancia da efetiva preparagdo — do Estado e das industrias

¢ INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION IMO. Petroleum in the Marine Environment. Document
MEPC 30/INF. 13. Submetido a IMO pelos EUA na 30 se¢dao do Comité de Protegdo ao Ambiente Marinho
(MEPC). 45 p., Londres, 19 de Setembro de 1990.

7 UNCLOS- United Nations Convention on the Law of the sea, 1982.
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petroliferas e de transporte maritimo — para combaté-los. Ressalta a importancia da assisténcia
mutua e da cooperacdo internacional quanto ao intercambio de informagdes que digam
respeito a: capacidade de resposta; preparacao de planos de contingéncia; intercimbio de
relatérios sobre incidentes significativos; e a pesquisa e o desenvolvimento relacionados com
os meios de combate a poluicdo marinha por 6leo; reconhecendo a utilidade de acordos
bilaterais e multilaterais, inclusive as convengdes e acordos regionais.

Embora a Convengdo ndo se aplique a navios de guerra, nem aos navios que sO
prestem servigos governamentais de carater ndo-comercial, os Estados conveniados devem
adotar medidas apropriadas para que tais navios se comportem em consonancia com as
diretrizes nela contidas.

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¢do por 6leo.

Cabe ressaltar que, neste ponto, o texto faz referéncia ao inciso 26 do Anexo I da
MARPOL 73/78, ao mencionar as disposi¢oes adotadas pela Organizacao para esse fim.

Hé alusao aos artigos 5 ¢ 7 da MARPOL 73/78, quando ¢ indicado que os navios
devem se submeter a inspe¢des determinadas por um Estado Parte quando estiverem em um
porto ou terminal ocednico sob sua jurisdigdo.

Das plataformas oceanicas devem ser exigidos planos de emergéncia para incidentes
de poluicdo por o6leo, coordenados com o sistema nacional e aprovados de acordo com os
procedimentos determinados pela autoridade nacional competente. Quanto aos portos
maritimos e instalagdes para operagcdo com o6leo, cabe ao Estado decidir pela exigéncia, ou
nao, de planos de emergéncia ou medidas similares.

Em relacdio a comunicacdo de incidentes de poluicdo por oleo, ¢ exigido que
comandantes dos navios e encarregados das plataformas oceanicas notifiquem 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 instalagdes para operagdo com 6leo
devem comunicar imediatamente a autoridade nacional competente todo evento que envolva

um vazamento, um provavel vazamento ou a presenca de 6leo.
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Navios e aeronaves que realizem inspe¢ao maritima e pilotos de aeronaves civis
devem receber orientagdes para comunicacao imediata de todo evento que envolva vazamento
ou presenga de 6leo a autoridade nacional competente ou entdo, conforme o caso, ao Estado
costeiro mais proximo.

O Art. 5, que trata da rotina a ser seguida pelo Estado conveniado ao receber
informacao sobre poluicdo, indica que deve ser verificado se o incidente envolve polui¢ao por
6leo; se confirmada, avaliar a natureza, extensao e possiveis conseqiiéncias. As informagdes
sobre o incidente devem ser repassadas, sem demora, aos Estados que possam ter interesses
afetado, com pormenores sobre a avaliagdo e a¢des tomadas ou pretendidas, até que o combate
ao incidente tenha sido concluido ou até que seja implementada uma agdo conjunta. Em
incidentes graves, a

Parte atuante e os Estados possivelmente afetados deverdo fornecer as informacgdes
diretamente a IMO.

E indicado o uso do modelo de comunicacio de polui¢do apresentado no apéndice 5 da
se¢do I do Manual sobre Poluigdo por Oleo, 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:

e A designagdo de: (i) autoridades nacionais responsaveis pelo preparo e resposta em
caso de poluigdo por Oleo; (ii) pontos de contato operacionais, responsaveis por
recebimento e transmissao de relatdrios sobre polui¢dao, em ambito nacional; (ii1) uma
autoridade credenciada a solicitar ou decidir sobre a prestacdo de assisténcia
solicitada.

e Um plano nacional de contingéncia para preparo e resposta que inclua a relagdo
organizacional entre os 6rgaos envolvidos, tanto publicos quanto privados. Também
neste item ¢ feita recomendagdo para adogdo das diretrizes contidas na se¢do sobre

planejamento para contingéncias do Manual sobre Poluicio por Oleo.

Cada Parte, individualmente ou mediante cooperacao bilateral ou multilateral e, se

apropriado, em cooperagdo com as industrias de petréleo e de transporte maritimo, as
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autoridades portudrias e outras entidades pertinentes, considerados os limites de suas

possibilidades, estabelecera o seguinte:

e Uma quantidade minima — estimada em fung¢do dos riscos previsiveis — de
equipamentos para combater derramamento de oOleo, alocados em pontos
preestabelecidos; e programas para o uso desses equipamentos;

e Um programa de exercicios para organizagdes de resposta, e para o treinamento do
pessoal correspondente;

e Planos pormenorizados € meios de comunicagdo, que estejam sempre disponiveis;

e Um mecanismo para coordenacdo da resposta que, se apropriado, tenha capacidade

para mobilizar os recursos necessarios.

Todo Estado Parte devera fornecer a IMO informacgao atualizada sobre :

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

e Equipamentos de combate a polui¢do, e conhecimento especializado em combate a
poluicao e em salvamento maritimo, que poderao ser disponibilizados a Estados que
os solicitarem; e

e 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 carater
juridico ou administrativo, necessdrias para facilitar e agilizar o transito e o uso em seu
territorio 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 polui¢do por 6leo,

as Partes concordam em:
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e (Cooperar na promoc¢ao e no intercambio dos resultados de pesquisas e
desenvolvimentos sobre as tecnologias e as técnicas para: vigilancia, contengao,
recolhimento, dispersdo, limpeza e outros meios de minimiza¢do ou diminui¢cao dos
efeitos da poluicdo por 6leo, bem como técnicas de restauracdo;

e Estabelecer as interligagdes necessarias entre as instituicoes de pesquisa das Partes;

e Promover simposios internacionais sobre temas relevantes;

e Incentivar o desenvolvimento de padrdes que assegurem compatibilidade entre

técnicas e equipamentos para o combate a polui¢ao por oleo.

E previsto o suporte as Partes que solicitarem assisténcia técnica para: (i) treinamento
do pessoal; (ii) disponibilidade de tecnologia, equipamentos e instalacdes; (iii) outras medidas
para preparo e resposta; e (iv) adocao 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 esforgar para firmar acordos bilaterais e multilaterais para preparo
e resposta. As copias desses acordos devem ser transmitidas a Organizagdo, ¢
disponibilizadas as Partes que as requisitarem.

A ndo ser que haja acordo prévio, o Anexo da Convencdo que trata do reembolso dos

custos da prestacdo de assisténcia estabelece que:

e as Partes solicitantes assumirdo os gastos com as medidas de combate a poluigdo,
adotadas pela Parte executora, sendo que a Parte solicitante poderd, a qualquer
momento, cancelar o pedido de assisténcia assumindo os custos incorridos ou
contratados;

e a Parte executante assumird os custos com as medidas adotadas por sua propria
iniciativa;

e o0s custos das acOes tomadas serdao calculados de forma justa com base na legislagdo e
na pratica vigente da Parte que estiver prestando assisténcia;

e as Partes envolvidas devem tentar a conciliagdo em acgdes por compensacao €, caso

ndo haja compensacao plena dos custos da assisténcia fornecida, a Parte solicitante
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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

e ndo deve haver interpretacdo que prejudique as Partes na recuperagdo, junto a
terceiros, de custos das acdes implementadas. Especial aten¢ao deve ser dada as

Convencoes CLC 69 e FUND 71.

3.4- A trajetoria de adocao das Convencoes

As regulamentagdes internacionais sobre poluicdo de 6leo no mar tiveram como foco
inicial a protecdo de determinadas areas, através da proibicdo de descargas nas suas
proximidades (OILPOL 54).

Com a ocorréncia de acidentes com petroleiros, que causaram grandes derramamentos
de oleo, a preocupagdao com o ressarcimento de despesas efetuadas com agdes de combate e
indenizagdo das perdas econdmicas advindas dos danos causados levou a adogdo de
convencdes que estabeleceram responsabilidade dos proprietirios de navios (CLC 69), e
complementarmente por grandes consumidores de petréleo (FUND 71).

A preocupagdo com a falta de combate a derramamentos levou a criacdio de um
instrumento (INTERVENTION 69) que permite aos Estados ameagados tomar medidas, além
dos limites de seus mares territoriais, de modo a prevenir, diminuir ou eliminar perigos
decorrentes de incidentes maritimos que possam resultar em conseqiliéncias danosas para suas
areas costeiras.

A percepcao de que a poluicdo originada em atividades operacionais de navios ¢ uma
ameaca maior do que a poluicdo derivada de acidentes, embora esta seja mais visivel, levou a
adocdo da uma convencdo (MARPOL 73/78) com o objetivo de prevenir a polui¢do do
ambiente marinho pela descarga operacional de dleo e outras substancias danosas € minimizar
a descarga acidental destas substancias.

Todos estes instrumentos foram responsdveis, em maior ou menor grau, pela

diminui¢do de descargas e de derramamentos provenientes de acidentes em escala mundial.
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A verificagdo de que as respostas aos incidentes de grandes derramamentos ainda ndo
eram eficazes amalgamou a elabora¢dao e adocao de convengdo (OPRC 90) que incentiva a
implementacdo de rede mundial de resposta com preparagdo individual e celebracido de
acordos de cooperagdo em acidentes graves de polui¢do por 6leo.

Novas demandas estao surgindo e — dado que, como visto no capitulo II deste trabalho,
os derramamentos de 6leo passam por um periodo de baixa ocorréncia — o foco de novas
regulamentacdes comega a se desviar para: poluicdo por 6leo combustivel maritimo usado na
movimentacdo do proprio navio (bunker), outras substincias nocivas e perigosas, agua de
lastro, e componentes toxicos em tintas de pintura de cascos de navios.

Outros instrumentos ndo tratam exclusivamente de poluicdo por 6leo, mas foram

essenciais no processo de conscientizagdo ambiental:

e A Convengdo SOLAS, vista como o mais importante tratado internacional relacionado
a seguranca de navios mercantes, ajuda a minimizar a ocorréncia de incidentes de
poluicdo ao garantir, com base em inspe¢des periddicas, melhores condigdes de
construcdo e operagao de navios.

e A Agenda 21 que fornece diretrizes para que os estados desenvolvam estratégias e
planos para proteger e preservar o ambiente marinho nos niveis nacional, regional e
internacional. Indica que cada Estado Costeiro deve estabelecer planos nacionais de
emergéncia em caso de degradagdo e poluicdo de origem antrdpica, inclusive
vazamentos de petroleo e outras substancias. Incentiva a adogdo e cumprimento de
convengdes internacionais e, em relagdo ao preparo para contingéncias, sugere ainda a
criagdo de centros ou mecanismos regionais para intervencdo em caso de
derramamento e a disseminacdo de informagdes sobre controle da polui¢gdao marinha,
incluindo a adocdo de programas de treinamento em técnicas de combate a
derramamentos de petroleo e substancias quimicas.

¢ A Convengdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar, vigorando desde novembro
de 1994, ¢ considerada a Constitui¢do dos oceanos por ter estabelecido um quadro
legal amplo para a protecdo e preservacao do ambiente marinho, através de obrigacdes,

responsabilidades e poderes dos Estados em matérias relacionadas a protecdo
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ambiental. Essa convencdo regulamenta todos os aspectos do espagco maritimo, como
delimitacdo, controle ambiental, pesquisa cientifica, atividades econOmicas e
comerciais, transferéncia de tecnologia e a resolugdo de disputas relacionada a

questdes maritimas.
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CAPITULO IV

Agua oleosa

Os navios possuem um ou mais tanques de residuos os quais sdo compartimentados
para recebe residuos gerados pelas lavagens de tanques, residuos de 6leo (borra) e residuos de
lastro sujo.

Os tanques de residuos de oleo e lastro sujo s6 podem ser descarregados para
instalacdes de recebimento. Enquanto que a 4gua de lavagem recebe tratamento e ¢
descarregada de acordo com as regras do Anexo I da Marpol 73/78. De maneira que o teor de
6leo contido no efluente descarregado ndo ultrapasse 15 PPM (partes por milhao).

Essa regra ¢ valida também para as misturas oleosas resultantes da purificagdo dos
6leos combustivel e lubrificante e dos vazamentos de 6leo nos compartimentos de maquinas.
Os residuos dessas misturas que ndo poderem ser tratados, sdo enviados para o tanque de

residuos de borra.

4.1- Descarga de Oleo

O anexo I da MARPOL 73/78 contém regras para a prevencdo da poluicio por Oleo e
controle da descarga de 6leo.

Para o controle da descarga operacional de 6leo de acordo com a Marpol 73/78, Anexo
Iregra 15, devem ser observadas as condigdes:

e Descargas fora de areas especiais

Qualquer descarga no mar de 6leo ou de misturas oleosas feitas por navios de
arqueacao bruta igual a 400 ou mais deverd ser proibida, exceto quando forem atendidas todas
as seguintes condicoes:

.1 que o navio esteja em movimento;

.2 que a mistura oleosa seja tratada através de um equipamento para filtragem de dleo

que atenda as exigéncias da Regra 14 do Anexo [ ;
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.3 que o teor de dleo do efluente sem dilui¢ao nao ultrapasse 15 partes por milhao;

4 que a mistura oleosa nao seja proveniente dos pordes do compartimento das bombas
de carga de petroleiros; e

.5 que a mistura oleosa, no caso de petroleiros, ndo esteja misturada com residuos do
6leo da carga.

e Descarga em areas especiais®

Qualquer descarga no mar de 6leo ou de misturas oleosas feitas por navios de
arqueagdo bruta igual a 400 ou mais devera ser proibida, exceto quando forem atendidas todas
as seguintes condig¢des:

.1 que o navio esteja em movimento;

.2 que a mistura oleosa seja tratada através de um equipamento para filtragem de 6leo
que atenda as exigéncias da Regra 14.7 do Anexo I;

.3 que o teor de 6leo do efluente sem diluicdo ndo ultrapasse 15 partes por milhao;

.4 que a mistura oleosa nao seja proveniente dos pordes do compartimento das bombas
de carga de petroleiros;e

.5 que a mistura oleosa, no caso de petroleiros, ndo esteja misturada com residuos do
6leo da carga.

Com relacao a area da Antartica, ¢ proibida qualquer descarga no mar de 6leo ou de
misturas oleosas provenientes de qualquer navio.

Nada do disposto da regra 15 do Anexo I devera proibir um navio em viagem, em que
parte desta viagem seja feita numa area especial, de descarregar fora de uma area especial de

acordo com o paragrafo 2 da regra 15.

% Area especial significa uma area maritima na qual, por razdes técnicas reconhecida sem relagao a sua situagao
geografica e ecoldgica e as caracteristicas especificas do seu trafego, é necessaria a adogdo de métodos especiais
obrigatorios para a prevengao da poluicdo do mar por 6leo. Podemos citar : a area do Mar Mediterraneo, a area
do Mar Baltico, a area do Mar Negro, a area do Mar Vermelho, a area dos Golfos, a area do Golfo de Aden, a
4rea da Antartica, as d4guas do Noroeste da Europa, a drea de Oma do Mar Arabico e as aguas ao sul da Africa do
Sul.
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4.2- Livro de Registro de Oleo

O Livro de Registro de Oleo Parte I deve ser utilizado em navios petroleiros de 150
AB (arqueagdo bruta) ou mais e todo navio de 400 AB ou mais que nao sejam petroleiros para
registrar importantes operagdes na praga de maquinas. Os petroleiros devem utilizar também o

Livro de Registro de Oleo Parte II para registrar importantes operagdes de carga e lastro.
No Livro de Registro de Oleo Parte I, deve-se registrar:

.1 lastro ou limpeza de tanques de 6leo combustivel;

.2 descarga de lastro sujo ou de dgua utilizada na limpeza, proveniente dos tanques de
6leo combustivel;

.3 coleta e retirada de bordo de residuos de 6leo (borra e outros residuos de 6leo);

4 descarga para o mar ou retirada de bordo de outra maneira da dgua que tiver se
acumulado nos pordes dos compartimentos de maquinas; e

.5 recebimento de combustivel ou de 6leo lubrificante a granel.
No Livro de Registro de Oleo Parte II, deve-se registrar:

.1 recebimento de 6leo da carga;

.2 transferéncia interna do 6leo da carga durante a viagem;

.3 descarregamento do oleo da carga;

4 lastro dos tanques de carga e dos tanques destinados exclusivamente a lastro limpo;
.5 limpeza dos tanques de carga, inclusive lavagem com 6leo cru;

.6 descarga de lastro, exceto do lastro proveniente dos tanques de lastro segregado;

.7 descarga da dgua dos tanques de residuos;

.8 fechamento de todas as valvulas ou dispositivos semelhantes aplicaveis apos as

operagoes de descarga do tanque de residuos;
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.9 fechamento das valvulas necessarias para isolar os tanques destinados
exclusivamente a lastro limpo existentes nas redes de carga e de esgoto, apos as operagoes de
descarga do tanque de residuos; e

.10 retirada de residuos.
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CAPITULOV
Esgoto

5.1- Conseqiiéncias

O esgoto sanitario produzido a bordo precisa receber tratamento antes de ser
descarregado no mar. Pois ele ¢ composto de bactérias nocivas que podem causar risco a
satide humana e ao meio ambiente marinho.

Conseqiiéncias que o esgoto pode causar se ndo for tratado:

e 0 esgoto contém nitrogénio e fosforo que, sendo fertilizantes, favorecem o crescimento
de algas; o crescimento excessivo das algas pode impedir a penetracdo da luz do sol e
sujar a agua;

e o0 esgoto contém material organico que as bactérias no ambiente comecardo a
decompor; fazendo isso, essas bactérias consumirdo oxigénio da agua e a falta de
oxigénio mata os peixes;

e 0s solidos suspensos no esgoto tornam a agua escura ¢ podem afetar a capacidade de

respiragdo e visdo de muitos peixes;

A proliferacao das algas, a reducdo de oxigénio, e a escuriddo destroem a capacidade

do mar manter a subsisténcia de suas espécies marinhas e de toda forma de vida contida nele.

5.2- Anexo IV da MARPOL 73/78

Todas essas embarcagdes tem que obedecer as normas prescritas na Convencao
Marpol 73/78 que ¢ uma das varias resolugdes da IMO (Organizagdo Maritima Mundial).
Segundo a Convengao Marpol, as definigdes para esgoto sanitario e tanque de armazenamento

sao:
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e Esgoto sanitario
.1 descarga e outros rejeitos provenientes de qualquer tipo de instalagdes sanitarias ou

mictorios;
.2 descarga proveniente de compartimentos médicos (farmacias, enfermarias, etc.),

feita através de pias, banheiras e dalas ou embornais localizados naqueles compartimentos;
.3 descarga provenientes de compartimentos que contenham animais vivos; ou
4 outras descargas de d4gua quanto misturadas com as descargas mencionadas acima.

Tanque de armazenamento significa um tanque utilizado para a coleta e armazenagem

de esgoto.

As disposicdes do anexo IV da Marpol aplicam-se a:
.1 navios novos, com arqueagao bruta igual ou maior que 400;
.2 navios novos, com arqueagdo bruta menor de 400, que estejam certificados para

transportar mais de 15 pessoas;
.3 navios existentes, com arqueagdo bruta igual ou maior que 400, cinco anos depois

da entrada em vigor do Anexo IV; e

4 navios existentes, com arqueagdo bruta menor de 400, que estejam certificados

para transportar mais de 15 pessoas, cinco anos depois da entrada em vigor do Anexo IV.

5.3- Descarga de Esgoto

De acordo com a convengdo Marpol 73/78, a descarga de esgotos sanitarios para o mar
¢ proibida, exceto quando:

a) O navio descarregar esgotos sanitdrios desintegrados e desinfetados, utilizando um
sistema aprovado pela administracdo, a uma distancia superior a 4 (quatro) milhas
maritimas da terra mais proxima, ou a mais de 12 milhas maritimas de terra mais
proxima se o esgoto sanitario ndo for desintegrado ou desinfetado, desde que, em
qualquer caso, o esgoto sanitdrio que tenha sido armazenado em um tanque de
retencdo ndo seja descarregado instantaneamente, mas sim a um débito moderado,

quando o navio segue sua rota numa velocidade ndo inferior a 4 nds;
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b) O navio tenha em funcionamento uma instalacdo de tratamento de esgotos sanitarios
certificada pela administracdo, satisfazendo os requisitos operacionais, €, sejam
registrados no Certificado Internacional de Prevencdo da Poluicdo por Esgotos
Sanitarios os resultados dos testes da instalacdo, e, adicionalmente, o efluente nao

produzira so6lidos flutuantes visiveis, nem a descoloragdao da agua circundante;
c) O navio esteja em aguas sob jurisdicdo de um Estado e descarregue o esgoto sanitario

em conformidade com os requisitos menos severos eventualmente impostos por esse
Estado.

Quando os esgotos sanitarios forem misturados com residuos, ou dgua de residuos
sujeitos a resquicios de descargas diferentes, aplicar-se-ao os requisitos mais rigorosos.

A proibi¢do ndo se aplicara em casos excepcionais:

a) Quando a descarga de esgotos sanitarios de um navio garantir a sua seguranga ¢ a das

pessoas embarcadas ou para salvaguarda de vidas humanas no mar; ou
b) Quando a descarga de esgotos sanitarios de um navio resultar de avaria no navio ou no

seu equipamento, se tiverem sido tomadas todas as precaucdes razoaveis, antes e

depois da ocorréncia da avaria, a fim de impedir ou reduzir ao minimo.

Os governos das partes na Convengdo comprometem-se a garantir a montagem, nos
portos e terminais, de instalagdes para recepcdo dos esgotos sanitdrios com capacidade
suficiente de modo a satisfazer as necessidades dos navios que as utilizem sem lhes causar

atrasos indevidos.

5.4- Tratamento do Esgoto

As embarcagdes sdo equipadas com unidades de tratamento de esgoto sanitario
denominado tanques sépticos, com forma prismatica, dispostos de acordo com a Convengao

Marpol e aprovados pelas Sociedades Classificadoras.
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Essas unidades sdo instaladas a bordo das embarca¢des com a finalidade de processar

0 esgoto sanitario produzido, tornando-o livre de organismos nocivos a saide humana quando

descarregado no mar.

5.4.1- Processo de tratamento

O processo basea-se na digestdo aerdbica dos dejetos organicos, e € o mais utilizado a
bordo de navios mercantes, rebocadores offshore, plataformas de petréleo, etc. E denominado
cientificamente tratamento biologico por lamas ativadas, e ¢ atualmente, o mais usado no

tratamento de aguas residuais domésticas e industriais em todo mundo.

5.4.2- Etapas do processo de tratamento

Os tanques sépticos a bordo das embarcagdes consistem de uma caixa metalica
dividida em trés camaras: camara de aeracao, camara de sedimentacdo e camara de clorinagao.
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Figura 1 - Tipica instalacdo de tratamento sanitario
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Fonte : <www.hamworthy.com/en/Products-Systems/Hamworthy-Marine/Water-Systems/Sewage-

Treatment-Plant/>

O esgoto sanitario proveniente de mictorios, embornais de retretes e vasos sanitarios
sao conduzidos & primeira camara que € a de aeragdo. Na camara de aeragdo, toda a matéria
organica produzida a bordo entra em processo de decomposi¢dao, que se da pela acdo de
bactérias aerobias. [Essas bactérias utilizam a matéria organica como fonte de energia,
alcancada através da respira¢do. A respiracdo aerobia necessita da presenca de oxigénio, o
qual ¢ suprido por um ventilador equipado no tanque séptico.

Na camara de sedimentagdo, ocorre a sedimentagdo da matéria organica presente, na
forma de solidos sedimentaveis. Nessa cdmara, o processo de decomposi¢dao continua com a
acdo das bactérias aerobias em parte, com maior acdo de bactérias anaerdbias que nao
necessitam da presenga de oxigénio para processar a matéria organica sedimentada no fundo
da camara. A construcao fisica do tanque séptico e a disposi¢ao das camaras internamente
permitem a realimentagdo do processo de decomposicdo na camara de aeragdo pelos
sedimentos organicos remanescentes na cadmara de sedimentagao.

A unidade de tratamento de esgoto sanitario ¢ projetada, de modo que, os processos de
decomposicao da matéria organica, gerem o minimo de residuos s6lidos em suspensdo que
prosseguirdo em direcdo a camara de clorinagdo. O tanque séptico vem equipado com uma
bomba dosadora, que debita uma certa quantidade de cloro ou seus derivados, ajustada de
acordo com a quantidade de efluente a ser desinfetado.

Depois de todo esse processo de tratamento do esgoto sanitario, no final sera gerado

um efluente livre de substancias poluentes e nocivas, podendo ser descarregado no mar.


http://www.hamworthy.com/en/Products-Systems/Hamworthy-Marine/Water-Systems/Sewage-Treatment-Plant/
http://www.hamworthy.com/en/Products-Systems/Hamworthy-Marine/Water-Systems/Sewage-Treatment-Plant/
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CAPITULO VI

Lixo

Segundo o Anexo V da Marpol, lixo significa todos os tipos de rejeitos de
mantimentos, rejeitos domésticos e operacionais, exceto peixe fresco e suas partes, gerados
durante a operagdo normal do navio e passiveis de serem descartados continua ou
periodicamente, exceto aquelas substancias que estao definidas ou listadas em outros Anexos

da presente Convencgao.

6.1- Descarte de Lixo
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Abaixo temos uma tabela onde ¢ classificado o tipo de lixo e a distdncia minima de

descarga tanto dentro como fora das areas especiais.

TIPO DE DESCARTE DESCARGA FORA DAS | DESCARGA DENTRO DAS
AREAS ESPECIAIS AREAS ESPECIAIS
Materiais sintéticos como Proibido Proibido
cabos, redes e sacos
plasticos, etc
Materiais flutuantes como | Permitido com uma distancia Proibido
cortica, espuma, | maior que 25 milhas
embalagens, etc nauticas da costa.
Metal, vidro, papel/cartdo, | Permitido com uma distancia Proibida
porcelana, etc: superior a 12 milhas nauticas
da costa
Outros descartes: incluindo | Permitido com um distancia Proibida

metal, vidro, papel/papelao,
porcelana, etc: quebrado ou
moido

com espessura

inferior a 25 mm.

superior a 3 milhas nauticas

da costa

Resto de comida, ndo moida

Permitido com uma distancia
superior a 12 milhas nauticas

da costa

Permitido com uma distancia
superior a 12 milhas nauticas

da costa

Resto de comida, moida

Permitido com uma distancia
superior a 3 milhas nauticas

da costa

Permitido com uma distancia
superior a 12 milhas nauticas

da costa

Descarte misturado

No caso de descarte
misturado aplicar
estritamente a

regulamentacdo especifica

No caso de descarte misturado
aplicar estritamente a

regulamentacao especifica

Tabela — Descarte de residuos. Tabela construida a partir das informagdes retiradas do Anexo

V da Marpol.
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6.2- Plano de Gerenciamento de Lixo

Os navios de arqueagdao bruta igual ou maior que 400 e todo navio que esteja
certificado para transportar 15 pessoas ou mais deverdo ter a bordo um plano de
gerenciamento do lixo, que a tripulagdo devera seguir. Este plano deve conter procedimentos
escritos para coleta, armazenamento, processamento e descarga do lixo, incluindo o uso de
equipamentos de bordo.

Nesse plano devera ser designada a pessoa encarregada de executa-lo. O plano devera
estar de acordo com as diretrizes elaboradas pela Organizagdo, e estar escrito no idioma de

trabalho da tripulagdo.

6.3- Livro de Registro de Lixo

Todo navio de arqueacdo bruta igual ou maior que 400 e todo navio que esteja
certificado para transportar 15 pessoas ou mais, empregado em viagens para portos ou
terminais ao largo (“offshore”), sob a jurisdi¢do de outras Partes da Convengdo, e toda
plataforma fixa e flutuante empregada na exploragdo e na prospec¢do do fundo do mar devem
a ter o Livro de Registro do Lixo.

No livro s3o anotados data e a hora, a posicdo do navio, a descricdo do lixo e a
quantidade estimada de lixo incinerado ou descarregado.

De acordo com Anexo V da Marpol, o lixo ¢ classificado em 6 categorias sendo:

Cat. 1. - Plasticos;

Cat. 2. - Material flutuante, forro e materiais de embalagem:;

Cat. 3. - Papel, Trapos, Vidro, Metal, Garrafas, Ceramica e entulho similares
triturados;

Cat. 4. - Residuos de Carga, Papel, Trapos, Vidro, Metal, Garrafas, Ceramica e

entulhos similares;
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Cat. 5. - Restos de Alimentos;
Cat. 6. - Produtos Incinerados, exceto produtos plasticos que contenham toxicos ou

residuos de metal pesado.

CAPITULO VII

Agua de Lastro

7.1- Definicao

Segundo definicdo do Comité de Protegdo ao Ambiente Marinho da IMO (MEPC
48/2,2002), agua de lastro significa :

agua com material em suspensdo, carregada a bordo do navio para controlar
trim (inclinagdo do navio no dire¢do proa-popa, ou ¢ a diferenca entre o
calado da proa e o calado de ré), adernamento (inclinacdo do navio no
sentido transversal), calado (distdncia em metros, da superficie do mar a
quilha do navio, junto ao costado), estabilidade ou tensdes de um navio
(esforgos nas cavernas, longarinas e chapas)’.

Portanto, a utilizagdo da 4gua de lastro nos navios tem como objetivo:

7 MEPC48. Convengdo Internacional para o Controle e Gerenciamento de Agua de Lastro e Sedimentos de

Navios — Minuta. MEPC-48/2, 10 Outubro, 2002, Organizagdo Maritima Internacional, 15p.
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Controlar variaveis de inclinagao, afundamento ou suspensao do navio:
(a) Trim — no sentido proa-popa (longitudinal);
(b) Adernamento — no sentido bombordo-boreste (transversal);

(c) Calado (distancia vertical entre a superficie do mar até a quilha do navio, ou seja,

da parte submersa do navio);

2)

3)
4)
5)

6)

7)

Controlar os esforcos estruturais (estabilidade) mantendo-os em niveis aceitdveis de
estresse:

(a) Forca Cortante;

(b) Momento Fletor;

Garantir um equilibrio estavel do navio (centro de gravidade do navio em uma posi¢ao
estavel),

Manter a propulsdo com a maxima eficiéncia (hélice totalmente mergulhado),

Garantir a perfeita manobrabilidade do navio (leme totalmente mergulhado),
Compensar as variacdes de peso devido ao consumo de 6leo combustivel e de agua
potéavel durante a viagem,

Garantir o melhor deslocamento do navio sob quaisquer condi¢des de tempo.

Para melhor entendimento da utilizacdo da dgua de lastro, segue uma descri¢cao do seu

processo de captacdo e descarga (Figura 2): (1) a medida que o navio estd descarregando suas

mercadorias, ele enche os tanques designados para lastro com agua do porto ou litoral em que

se encontra em operacdo; (2) o navio segue viagem com destino a um porto de carregamento;

(3) a medida que embarcam as mercadorias, a agua de lastro que foi captada anteriormente ¢

descarregada no litoral ou dentro do porto de escala.
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Figura 2: Secdo transversal do navio, mostrando a operag@o envolvendo dgua de lastro

Fonte: <www.portodesantos.com.br/qualidade/lastro.html>

Nessa troca de agua de lastro movimenta-se uma enorme quantidade de agua entre os
extremos do planeta: cerca de 12 bilhdes de toneladas a cada ano, segundo estimativas da
IMO.

A agua de lastro ¢ o principal meio de movimentacdo de mais de 10 mil espécies de
organismos (micrdbios, animais marinhos e plantas) por todo o globo (CARLTON, 1999).
Nela, esta presente organismos, como o vibrido colérico® e também pode conter varios tipos
de organismos em fases de desenvolvimento distintas.

A introdug¢do de uma espécie em um novo habitat ¢ um problema ambiental e
econdmico cujas conseqiiéncias so serdo vista depois de determinado tempo da contaminagao.
Esse potencial da 4gua de lastro causar males € reconhecido tanto pela Organizagdo Maritima

Internacional (IMO) quanto pela Organizacao Mundial de Saude (OMS).

O vibrido colérico é uma bactéria em forma de virgula, que transmite célera, uma doenga infecciosa intestinal

aguda.


http://www.portodesantos.com.br/qualidade/lastro.html
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7.2- Plano de Gerenciamento da Agua de Lastro (Regra B-1)

Segundo a Regra B-1 da Convengdo Internacional para Controle e Gerenciamento da
Agua de Lastro e Sedimentos de Navios, 2004: “cada navio devera ter a bordo e implementar

um plano de Gerenciamento de Agua de Lastro.
Tal plano devera ser aprovado pela Administragdo levando-se em conta as Diretrizes

desenvolvidas pela Organizagdo”. O plano de Gerenciamento de Agua de Lastro sera

especifico a cada navio e devera pelo menos:
1- detalhar procedimentos de seguranga para o navio e tripulagdo associados ao

Gerenciamento de Agua de Lastro, conforme prescrito por esta Convengao;
2- fornecer uma descrigdo detalhada das agdes a serem empreendidas para

implementar as prescricdes de Gerenciamento de Agua de Lastro e praticas
complementares de Gerenciamento de Agua de Lastro, conforme estipuladas nesta

Convengao;
3- detalhar os procedimentos para a destinagdo de Sedimentos no mar e em terra;
4- incluir os procedimentos para coordenacao do Gerenciamento de Agua de Lastro a

bordo que envolva descarga no mar com as autoridades do Estado em cujas aguas

tal descarga ocorrera;
5- designar o oficial de bordo responsdvel por assegurar que o plano seja

corretamente implementado;
6- conter as prescricdes de relatorios para navios estipuladas nesta Convengao; e
7- ser escrito no idioma de trabalho do navio. Se o idioma usado ndo for inglés,

francés ou espanhol, uma tradugdo para um destes idiomas devera ser incluida.

7.3- Livro de Registro da Agua de Lastro (Regra B-2)

Segundo a Convengao Internacional para Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro
e Sedimentos de Navios, 2004: “Cada navio devera ter a bordo um Livro Registro da Agua de
Lastro que podera ser um sistema de registro eletronico ou poderd ser integrado a outro livro

ou sistema de registros...”.
Todas as operagdes de lastro e de deslastro devem ser registradas no Livro Registro da

Agua de Lastro. Posteriormente esses dados sdo registrados no Formulario para Informagdes
de Agua de Lastro (Ballast Water Report Form), que deve ser entregue ao representante da

ANVISA e/ou DPC quando da chegada do navio no porto ou terminal nacional ou ao
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representante responsavel em outros paises (para que seja emitido ao navio o documento de
Livre Pratica). Pela Resolugao A828 (20) da IMO o uso desse livro ndo ¢ mandatério, e passa
a ser com o advento da nova Convengio Internacional sobre Agua de Lastro aprovada em
fevereiro de 2004. No Anexo 7.2 dessa Convencdo, temos no Apéndice Il o modelo do

formulario do Livro de Registro da Gestio de Agua de Lastro.

7.4- Acoes da IMO em relaciao a Agua de Lastro

A Organizagdo Maritima Internacional (IMO), ¢ a Agéncia Especializada das Nagdes
Unidas (ONU), desde 1948, que regulamenta o transporte e as atividades maritimas com
relagdo a seguranca, a preservacao do meio ambiente e as matérias legais relacionadas. Entre
as principais convengdes da IMO estio a SOLAS (Convencdo Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar) e a MARPOL (Convencdo internacional para
Prevengao da Poluigdo por Navios). Os principais Comités dessa Organizacao, que discutem e
regulamentam as matérias de seguranca e de prevengao a poluicao, sao o MSC (Comité de
Seguranca Maritima) ¢ o MEPC (Comité de Protecdo ao Meio Ambiente Marinho). A
Organizagdo Maritima Internacional tem como lema “navegacdo segura e mares limpos” e a
agua de lastro passou a constituir um dos temas mais importantes nas suas convengdes. A
possibilidade da dgua de lastro descarregado nos portos causar males foi reconhecida também
pela Organizagdo Mundial de Saude, que esta preocupada com o papel desempenhado pela
agua de lastro, como meio propagador de virus e bactérias causadoras de doengas epidémicas.

O MEPC vem trabalhando desde 1993, no sentido de elaborar dispositivos legais
referentes ao gerenciamento da agua utilizada como lastro, juntamente com as diretrizes para a
sua efetiva implementacao.

A Assembléia da IMO adotou, em 1997, por meio da Resolucdo A.868 (20), “As
Diretrizes para o controle e gerenciamento da dgua de lastro dos navios”. Esta Resolugdo
apresentou um conjunto de normas, ainda ndo obrigatorias, com o propdsito de controlar e

limitar a transferéncia indesejavel de organismos aquaticos e patogé€nicos por agua de lastro.
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Ela permanece em vigor e solicita aos Governos que empreendam agdes urgentes no sentido
de aplicar essas novas Diretrizes, recomendando-as inclusive a industria de construcao naval,
para ser utilizada como base em quaisquer medidas que venham a ser adotadas com o
proposito de minimizar os riscos mencionados. Foi solicitado, ainda, aos Governos que
informem ao MEPC qualquer experiéncia adquirida com a implementacao dessas Diretrizes,
no sentido de colaborar nos dispositivos legais sobre o assunto.

O propdsito dessas Diretrizes, elaboradas sob orientagao técnica e cientifica, ¢ auxiliar
os governos e autoridades relacionadas com o assunto, os Comandantes de navios, os
operadores ¢ armadores e as autoridades portuarias, bem como as entidades interessadas, a
minimizar os riscos da introdu¢ao de organismos aquaticos nocivos e agentes patogénicos,
provenientes da agua utilizada como lastro pelos navios e dos sedimentos nela contido e, ao
mesmo tempo, proteger a seguranca dos navios. Elas se destinam aos Estados Membros e
podem ser aplicadas a todos os navios; entretanto, uma Autoridade do Estado do Porto’ devera
determinar até que ponto sdo aplicaveis. Segundo a Resolugdo A.868 (20) todo navio que
utilizar 4gua como lastro devera ser dotado de um plano para o seu gerenciamento, com o
propdsito de fornecer procedimentos seguros e eficazes. O plano de gerenciamento da dgua de
lastro deve ser incluido na documentacao operacional do navio.

Os Estados dos portos devem informar aos agentes locais e/ou aos navios, as areas € as
situagcdes em que o recebimento e a descarga de adgua de lastro devem ser restritos a um
minimo ou ndo devem ocorrer. S3o areas onde ja existe registro de organismos considerados
“perigosos” ou em que seja conhecida a existéncia de uma populagdo de organismos aquaticos
nocivos e agentes patogénicos, onde esteja ocorrendo florescimento de algas, com descarga de
esgotos sanitarios e operagdes de dragagem nas proximidades, a noite, quando alguns
organismos planctonicos migram para superficie e em dguas muito rasas ou quando os hélices
puderem levantar sedimentos.

Na 42* Reunido do MEPC, realizada em 1998, foi formado um grupo de trabalho
composto de 29 paises e 12 organizagdes internacionais para regulamentar o controle e o

gerenciamento da 4gua de lastro internacionalmente. Com o objetivo de minimizar a

’  Autoridade do Estado do Porto significa qualquer funcionario ou organizagdo autorizada pelo Governo de um

Estado do Porto a conduzir as diretrizes, ou a exigir o cumprimento das normas e regulamentos pertinente a
implementacdo da navegacdo nacional e internacional. No Brasil ¢ o Representante Nacional, Regional ou
local da Autoridade Maritima, exercida, por lei, pelo Comandante da Marinha do Brasil.
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contaminacdo das dguas costeiras com espécies indesejaveis e adotar diretrizes para o controle
e manejo da agua de lastro, iniciou-se o desenvolvimento de um futuro anexo da MARPOL ou
uma nova Convengao especifica.

Em margo de 2000, com apoio financeiro do Fundo para o Meio Ambiente Global
(GEF), através do Programa das Nag¢des Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), a IMO
iniciou o programa “Remocdo de Barreiras para a Implementagdao Efetiva do Controle da
Agua de Lastro e Medidas de Gerenciamento em Paises em Desenvolvimento”, também

conhecido como “Programa Global de Gerenciamento de Agua de Lastro” (GloBallast).
Finalmente, em fevereiro de 2004, a IMO adotou a Convengdo Internacional para

Controle e Gestdo da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios. A nova convengdo atende as
preocupacdes do Brasil, especialmente quanto aos padrdes de controle biologicamente mais
rigorosos, tendo sido incluidas exigéncias de controle de virus e bactérias causadoras de
doencas. No entanto, a referida convengao ainda ndo entrou em vigor, pois a mesma devera
ser ratificada por pelo menos 30 paises membros, que representem 35% da arqueagao bruta da
frota mercante mundial (ABM). Até o momento apenas 26 paises ratificaram a Convengao

representando 24,44% da ABM.

7.5- Tratamento da Agua de Lastro

A Convengdo para Gerenciamento da Agua de Lastro inclui dois regulamentos que
prescrevem normas de gestdo de agua de lastro: Regulamento D-1 que aborda a norma da

troca de lastro ¢ o Regulamento D-2 que detalha o padrdo de desempenho da agua de lastro.
A exigéncia para o tratamento da dgua de lastro de navios surgiu através dos requisitos

da Regra D-2 da Convengdo Internacional para Gerenciamento da Agua de Lastro e
Sedimentos. A regra estabelece os padrdes que devem ser seguidos pelos sistemas de
tratamento da dgua de lastro. Em resposta a esta exigéncia uma série de tecnologias tém sido
desenvolvidas e comercializadas por diferentes fornecedores. Muitos tém suas bases em terra,
aplicados no tratamento de agua e efluentes industriais ¢ do municipio, e foram adaptados
para satisfazer as exigéncias da Convengao e da operacdo do navio. Estes sistemas devem ser

testados e aprovados em conformidade com as orientagdes da IMO.
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As tecnologias utilizadas para o tratamento da dgua de lastro sdo geralmente

provenientes de outras aplicagdes industriais, no entanto sua utilizacdo ¢ dificultada por

fatores chaves, tais como: espaco, custo e eficidcia (com relacdo as normas da IMO para

descarga da agua de lastro).

Atualmente, as tecnologias disponiveis ou em desenvolvimento podem geralmente ser

agrupadas em trés grandes categorias com base no seu principal mecanismo para tornar o

organismo inativo: mecanico, fisico e quimico. Esses grupos e as mais promissoras

tecnologias relacionadas com cada um sdao mostrados na Figura 3 e descritos logo em seguida.

Sistemas
Mecénicos

Filtracado

Separagao
Ciclénica

Separacgao
Eletro-mecanica

Desinfecgao
Fisica

Luz

Cavitacao

Ultravioleta

Desoxigenacéao

Tratamento
Quimico

Biocidas
Desinfectantes

Cloracao
Eletrolitica

Figura 3: Tipos de Tecnologias de Tratamento

Fonte: ABS Ballast Water Treatment Advisory, 2010

7.6.1- Sistemas Mecanicos




7.6.2-

51

Filtragdo: sedimentos e particulas sdo removidos com filtros de tela e disco durante a
entrada do lastro. Freqiientemente, eles sdo autolimpdveis com um ciclo de retro-
limpeza. O fluxo de residuo ¢ direcionado de volta para o mar. Esses sistemas de
filtracdo criam quedas de pressdo e um caudal reduzido devido a resisténcia dos

elementos do filtro e os procedimentos de auto-limpeza.
Separacdo Ciclonica: as particulas solidas sdo separadas da dgua devido as forgas

centrifugas. Apenas aquelas particulas com peso especifico superior ao da agua pode

ser separado.
Separacdo Eletro-mecanica: é injetado um flocoso que se fixa aos organismos e

sedimentos. A separacdo magnética e filtracdo ¢ usado para remover as particulas

solidas.

Desinfeccio Fisica

Luz Ultravioleta: a radiagdo UV ¢ usada para atacar e quebrar a membrana celular
matando o organismo ou destruindo sua capacidade de se reproduzir. A efetividade
depende da turbidez da agua de lastro e como esta poderia limitar a transmissdo da
radiacdo UV. Luzes Ultravioletas sdo obrigadas a ser mantidas e o consumo de energia

precisa ser considerado.

Cavitagao/Ultrasom: tubos Venturi ou placas rachadas sdo utilizadas para gerar bolhas
de cavitagdo e a criacdo e colapso de uma bolha de alta energia resulta em forgas
hidrodinamicas e oscilagdes ultrasonicas, ou ruido de alta freqiiéncia, que perturbe as

paredes da célula dos organismos matando-os efetivamente.

Desoxigenagdo: diversos métodos sdo utilizados para eliminar o oxigénio dissolvido
na agua de lastro e substitui-lo por gases inativos como o nitrogénio ou outro gas
inerte. Eliminando o oxigénio da 4gua ndo apenas matam-se 0os organismos aerobicos,

mas também pode trazer beneficios com relagdo a corrosdo desde que o teor de

oxigénio seja mantido em niveis corretos. A desoxigenagdo pode exigir um periodo
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prolongado a fim de tornar a presenga dos organismos nocivos e patogénicos

inofensiva para o recebimento dessa agua.

7.6.3- Tratamento Quimico

Biocidas Quimicos: desinfetantes pré-preparados ou embalados designados para serem
dosados no fluxo da agua de lastro e matar os organismos vivos pelo envenenamento
ou oxidagdo quimica. Os biocidas tipicos incluem: cloro, ions de cloro, didxido de
cloro, hipoclorito de so6dio e 0zénio. Residuos dos biocidas devem ser encontrados na

agua de lastro, os quais devem necessitar de técnicas de neutralizacdo no deslastro.

Cloragao Eletrolitica: corrente elétrica é aplicada diretamente na dgua de lastro numa
camara eletrolitica, gerando cloro livre, hipoclorito de sddio e radicais de hidréxido
causando oxidacao eletroquimica através da criagdo de ozdénio e perdxido de
hidrogénio. Este método ¢ limitado, em efetividade, para agua do mar havendo

determinado nivel de sal dissolvido e, pode também criar residuos indesejaveis.

CONSIDERACOES FINAIS
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O mar ¢ uma fonte de vida, humana e marinha. Pensando sobre esse aspecto, o homem
no processo de exploracao e navegag¢dao pelo mar, deve considerar quais impactos essas
atividades podem causar nas espécies marinhas, e na sua propria vida.

O progresso humano precisa ndo sé atender as suas necessidades, mas também ser
sustentavel. O conceito de desenvolvimento sustentavel esta ligado a praticas de conservacao
e expansdo dos recursos ambientais utilizados pelo homem. Isto assegura um crescimento
continuo da sociedade e a sua sobrevivéncia.

Por essa razdo tem se buscado construir navios mais corretos ecologicamente,
poluindo menos. Equipados com sistemas mais eficientes no tratamento de residuos,

efluentes, gases, lixo e outros, gerados pelos navios.
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