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RESUMO

Esta monografia apresenta uma perspectiva de e&al@o atendimento dos navios militares
brasileiros as exigéncias de protecdo ambientaia Rato, inicialmente, € levantada a
legislacao vigente sobre o tema, entre normasgdaspconvencgodes e leis que regulamentam e
limitam a emissdo de poluentes por embarcacOesficaado-se a obrigatoriedade do
atendimento pelos navios militares a essa legisld®asteriormente, é estudada cada uma das
principais regras, com 0 objetivo perceber e dastas suas relevancias na promocéo de
medidas para a reducéo de acidentes ambientagsae@pestricdo das atividades que poluem
o meio ambiente. O estudo inclui, ainda, a vergimados efeitos deletérios causados por cada
fonte potencial de poluicdo associada a navegégin,como a identificagdo e descricdo das
novas tecnologias desenvolvidas visando restregges efeitos. Em seguida, sdo consultados
0s navios da Marinha do Brasil, de modo a se lewangrau de atendimento desses meios as
regras destacadas como relevantes no estudo. Tarop&m consultadas as Organizacdes
Militares da Marinha que tratam do assunto a résp andamento da adocao de medidas
para o atendimento as regras. Por fim, sédo vedidi€as vulnerabilidades ainda persistentes
nos navios em relacdo ao atendimento as exigéaciagentais, e sdo apresentadas sugestdes
para que sejam obtidos resultados melhores diasteedjuisitos nacionais e internacionais.

Palavras-chave: Meio ambiente. Navios militarestiie do Brasil. Legislagdao Ambiental



ABSTRACT

This monograph provides an overview of BrazilianviNeShips’ compliance with the
requirements of the environmental protection. &l it is identified the current legislation
on the subject, among standards, agreements, dmom&and laws that regulate and limit the
emission of pollutants by vessels. It is also vedifvhether this legislation is applied to naval
ships. Then, each of the main rules is studiedproter to understand their relevance in
promoting measures to reduce environmental acagdent to restrict the activities that
pollute the environment. The study also includes whrification of the deleterious effects
caused by each source of pollution associated s¥itpping, and the identification and the
description of new technologies developed to litnése effects. The Brazilian Navy vessels,
are then consulted, with the purpose to verifyrtbempliance level with the rules highlighted
as relevant in the study. Afterwards, it is alsoified, in the Brazilian Navy Departments
responsible to this subject, how this topic is beireated. Finally, it is identified the
remaining vulnerable points and it is suggestedolastin order to obtain better results,
according to national and international regulations

Keywords: Environment. Naval ships. Brazilian Nakyvironmental Legislation
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1 INTRODUCAO

Muitas das atividades humanas vém ocasionando sgiands problemas de
degradacdo ambiental, a ponto de vir a compromet=y ndo sejam tomadas medidas
emergenciais, 0S recursos naturais, e consequemnten@da a vida futura no planeta. Para se
ter uma ideia, de acordo com Bemfica (2007, p.I3)jtodos os anos 600.000 toneladas de
petréleo bruto sdo derramadas em acidentes ourdascidegais|...]”, isto sem contar com
outras formas de poluicdo. Merece ser lembradopcexemplo, o acidente ocorrido com a
plataforma de petréleo, da Britsh Petroleum eml alricorrente ano, no Golfo do México,
onde, de acordo com o sitio da R7 noticias narlefevazaram 780 milhdes de litros de 6leo
para o mar.

Em virtude dessa e de outras destruicbes que vémeado, o mundo atual tem
exigido cada vez mais dos paises a preocupacdoasoguestdes da preservacdo do meio
ambiente, principalmente apds a comprovacao diestifle que as consequéncias dos
acidentes ambientais, da poluicdo ambiental owd&gger outro tipo de agressao a natureza,
na maioria das vezes, nao ficam restritas as aneds ocorreram (PADILHA; MELLO;
SANTANNA; CAMARA, 2002).

Nos ultimos anos, com o crescimento mundial da laggo e com o
enriguecimento de alguns paises, 0 comércio, @omaritima, aumentou sensivelmente. Este
fato trouxe como consequéncia o aumento nao sdardidade, mas também no tamanho dos
navios, de modo a tornar o comércio mais eficieDe.acordo com o exposto por Brito
(2010), em sua palestra, entre os anos de 199608, 2@r exemplo, o PIB do Brasil
aumentou em duas vezes, enquanto a corrente deaorpér via maritima aumentou em

quatro vezes.

! http://noticias.r7.com/internacional/noticias/aliaem-que-metade-do-petroleo-que-vazou-esta-fora-da
natureza-20100804.html. Acesso em: 16 ago. 2010.
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Como o intenso comércio internacional € feito ppakmente por meio maritimo,
e, de acordo com Pereira e Brinati (2008, p.1)jasagsdo empregados para transportar os
mais variados tipos de cargas, respondendo poxiamdamente 80% do transporte mundial,
as possibilidades de acidentes ambientais e poluicdusados pelos navios, sdo muito
grandes. Por esse motivo, diversos féruns mundéais sendo realizados visando a reducao
desses acidentes, seja por meio de criacdo desrégnarocedimentos de operacado dos meios,
seja pela inclusdo de novos equipamentos, pelagéie dos projetos das novas embarcacgoes.

Com a vigéncia da 1ei°n9.966, de 29 de abril de 2000, que dispde sobre a
prevencdo, o controle e a fiscalizacdo da poluicdasada por lancamento de 6leo e outras
substancias nocivas ou perigosas em aguas soldigansnacional, ficaram a cargo da
Marinha do Brasil (MB) a fiscalizacao dos meiosiasscargas embarcadas, bem como apurar

responsabilidades sobre incidentes. Essa lei tiqm &, inciso XXII, estabelece:

Autoridade maritima: autoridade exercida diretamepelo Comandante da Marinha,
responsavel pela salvaguarda da vida humana easgguda navegacdo no mar aberto e
hidrovias interiores, bem conpela prevenc¢éo da poluicdo ambiental causada por vias,
plataformas e suas instalagcdes de apgialém de outros cometimentos a ela conferidos por

esta Lei (BRASIL, 2000, p.2, grifo nosso)

A partir de entdo, a Marinha, como Autoridade Maudt teve reforcada a sua
responsabilidade de prevencao, controle e fisc@lzala poluicdo proveniente de navios
presentes nas aguas brasileiras.

Assim, observa-se que muito tem sido cobrado degsae comeércio, pesca,
recreio, rebocadores e auxiliares, navios mercantegeral, no sentido de atender as regras
estabelecidas para a preservacdo do ambiente mafiserva-se, também, a existéncia de
vasta regulamentacédo, nacional e internacionalseito do assunto.

Portanto, € muito importante que os navios milgdeenbém procurem atender as

normas, convencodes, acordos e leis de preservagBerdal, de modo a evitar que mais
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danos sejam causados a natureza, prevenindo deslse imclusive, prejuizos a imagem da
Marinha e a sua credibilidade junto a sociedade.

Entretanto, é conveniente observar que, hoje, armmailos navios militares da
MB é composta de embarcacbes com, pelo menos, deagginze anos de operagao e o
atendimento as atuais regras de preservacdo awbipot esses navios em funcionamento,
envolve altos custos para a instalacdo de novdensms ou adaptacdo dos sistemas ja
existentes, bem como impactos para instalacéo.

Assim, o presente trabalho tem como propoésito famaer levantamento das
normas, acordos, convencdes e leis em vigor quéamgntam e limitam a emissao de
poluentes pelos navios; identificar a importan@acdda uma dessas leis para a preservacao
do ambiente marinho; verificar se existe obrigatade do atendimento a essas leis pelos
navios militares; observar se os navios milita@dB estdo atendendo as exigéncias, e caso
contrario, identificar os motivos pelos quais néordece e propor sugestoes.

Visando a alcangar esse propésito, este trabathodesdido em nove capitulos,
dos quais o primeiro constitui esta introdugdo. €gusdo capitulo, como resultado de
pesquisa prospectiva, apresenta as leis, convergdegmas aplicaveis, com uma breve
descricéo sobre cada uma delas.

Os cinco capitulos seguintes tratam, mais detathadte, das leis, convencgoes e
normas identificadas, no segundo capitulo, conavagites e que estabelecem em suas regras
a necessidade de alteracdes fisicas nos naviosxecacao de procedimentos especificos.

Assim, o terceiro capitulo trata da Convencao haeional para a Prevencdo da
Poluicdo do Mar (MARPOL). Descreve sua importancs, motivos de sua criagdo, as
principais regras a serem cumpridas pelos naviogpeesenta informacdes sobre o

atendimento dos navios da MB.
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O quarto capitulo apresenta a Convencéo de Viem®mtocolo de Montreal, e
da mesma forma que no capitulo anterior, descrevgue tratam esses documentos, suas
importancias, os motivos de suas criacoes e apeesdnrmacoes sobre o atendimento dos
navios da MB a suas regras. O quinto capitulo eptasa Convencao Internacional para
Controle e Gerenciamento de Agua de Lastro de NawiBedimentos e nos capitulos sexto e
sétimo, sdo apresentadas as leis de utilizacéo iddieBef e tintas anti-incrustantés
respectivamente. O oitavo capitulo apresenta unatiagédo dos resultados das consultas
realizadas com os navios e a verificacdo da cagaatdos oficiais e pracas da Marinha sobre

o tema preservacdo ambiental por fim, o capitulmraestina-se as conclusoes.

2 0 biodiesel é o combustivel biodegradavel derivdelontes renovaveis (6leo vegetal ou gordura djicpae
substitui parcialmente ou totalmente o dleo didsefonte mineral nos motores de combustao inteenzalos
movidos a diesel.

% As tintas anti-incrustantes sdo tintas desenvadidisando eliminar da parte submersa dos case®s da
embarcacdes os organismos marinhos que ali ficandad, como cracas, mexilhdes, algas, entre outros



2 LEGISLACAO CORRELATA

Considerando a vasta quantidade de leis sobre serpegdo ambiental,
mereceram destaque para o presente trabalho soatgrias que tratam da poluicdo causada
pelos navios ou as que, de forma indireta, seioglam com o tema, e para o caso de
legislacdo internacional, somente aquelas de dBeasil € signatario, associando-as, sempre

que possivel, as leis nacionais.

2.1 Convencao sobre a Responsabilidade Civil eno®&ausados por Poluicdo por

Oleo (CLC 69§

A Convencao sobre a Responsabilidade Civil em D&wssados por Poluicdo
por Oleo teve como principal propdsito instituimem responsavel pelos danos causados a
terceiros o proprietario do navio do qual o Oleoderramado. Estabelece que os navios que
transportam Oleo devem manter um seguro ou outrantia financeira, em montante
suficiente para o pagamento de prejuizos causamose@dd ambiente, no caso de acidente,
criando, assim, um sistema de seguro compulsérie, ¢ aplica aos navios dos paises
signatérios a esta Convencdo. Restringe-se aoss dammdos de poluicdo causada por
derramamento de 6leo por navios em aguas do téritdcluindo o mar territorial.

A CLC 69 foi realizada em Bruxelas em 1969, tenido satificada por 79 paises,
entre eles o Brasil, e em seu texto deixa os naléoguerra de fora do atendimento a suas

regras.

“ Civil Liability Convention
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Apoés a sua aprovacao, a CLC foi alterada por vdmosocolos: o de 1976, o de
1984 e, finalmente, o de 1992, embora ainda najaeaprovado pelo Congresso Nacional,
segundo informac&o de Aradjo (informacao verbal)

No Brasil, a Convencdo foi regulamentada pelo DecFederal h 79.437 de
28/03/77 e pelo Decreto Federdl 88.540, de 04/06/79, tendo sido constatado queosmb
dispensam os navios de guerra do seu atendimestartigos 13 e 15° respectivamente.

A CLC 69 e as leis associadas, embora tratem decpol do mar causada por
navios, ndo estabelecem nenhuma adocdo de procediraspecifico pelos navios nem

alteracao fisica dos mesmos.

2.2 Convencao Internacional para a Prevencao decBol por Navios (MARPOL

73/78f

A Convencao Internacional para a prevencdo de gamupor navios, MARPOL
73/78 pode ser considerada o principal documenta pgrevencao e controle da poluicao
marinha, tendo em vista a quantidade de paiseatarnyws, bem como pela abrangéncia dos
tipos de poluicdo que ali sdo tratados.

A International Maritime Organization (IMO), quecédérgdo responsavel pela
elaboracdo da MARPOL73/78, é uma agéncia espeauializia Organizacdo das Nacodes
Unidas (ONU) para assuntos maritimos, cujo interessicipal reside na navegacao maritima
e no comércio internacional. A IMO foi criada p&dNU em 1948, com o objetivo de
consolidar as diversas formas de cooperacao imiems entre as nacdes. Sua finalidade
principal € aumentar cada vez mais a segurangafiei@ncia da navegacdao facilitando, dessa

forma, o relacionamento entre governos. Dedicackspgtencdo a seguranca no mar, que se

® Entrevista fornecida ao autor, em 02 de junho@i®2pelo CMG(REF) Fernando Sérgio Nogueira Aradijo,
Gerente de Meio Ambiente da Diretoria de Portoostds (DPC).

® InternationalConvention for prevention of pollution from ships.
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manifesta por meio da criacdo da Convencédo Intemnalc para Salva-guarda da Vida
Humana no Mar (SOLAY, e ainda & protecdo do meio ambiente marinh@, gehcdo da
Convencao Internacional para a Prevencdo da Polungd Mar causada por Navios
(MARPOL). Na IMO, as deliberactes relativas a sagga sdo de responsabilidade do
Comité de Seguranca Maritima (MSC), e as relatig@s meio ambiente sdo de
responsabilidade do Comité de Protecdo ao Meio AmbiMarinho (MEPC) (OLIVEIRA,
1994).

De acordo com o sitio da Comissdo Coordenadoraddssntos da Organizacao
Maritima Internacional (CCA-IMO) o Brasil, face & sua posicdo no comércio maritimo
mundial, € membro da IMO e mantém uma represengagénanente atuante, a RPB-IMO.
De modo a possibilitar a internalizacdo das normeggilamentadoras para o transporte
maritimo internacional adotadas pela IMO, a esteuggovernamental brasileira conta com a
Comissédo Coordenadora dos Assuntos da Organizagéitirva Internacional (CCA-IMO)
que é apoiada técnica e administrativamente pelaretdeia Executiva da Comissao
Coordenadora dos Assuntos da Organizacdo Marititeenacional (SEC-IMO).

Assim, para a internalizagdo de uma Resolucéo, €wéo, emenda, entre outros
documentos gerados na IMO, os passos descritogar steverdo ser percorridos. Por
exemplo, uma Convencdo gerada na IMO é estudada $EC-IMO, que apresenta sua
posicdo ao Grupo Interministerial (Gl), composto representantes de sete Ministétiesim
representante da Marinha. O Gl aprecia a posigioesfoque politico, e decide sobre a sua
internalizacdo ou ndo. Caso opte pela internal@agdnsmitira a CCA-IMO para que esta

encaminhe o processo de proposta de internalizagadinistério das Relacdes Exteriores

” International Convention for tHgafetyof Life at Sea (SOLAS), 1974.

8 https://www.ccaimo.mar.mil.br/legislacao/cca_imaesso em 16 de junho de 2010.

° O Grupo Interministerial & composto por um repnesete da Marinha do Brasil e dos seguintes Minagé
Ministério das Rela¢cbes Exteriores; Ministério datita; Ministério dos Transportes; Ministério dinbt e
Energia; Ministério do Planejamento, Orcamento st&@e Ministério das Comunica¢des; e Ministério do
Meio Ambiente.
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(MRE) que o enviara para a analise da Casa Civilréaidéncia da Republica e dai seguira
para o Congresso Nacional. Aprovada pelo Congréksoonal, sera elaborado Decreto
Legislativo e encaminhada carta de ratificacdo diave€ncéo pelo Brasil a IMO, finalizando
com a elaboracéo de Decreto Presidencial (SANTOX))2

Assim, em 1973, com a juncéo dos diversos prinsif@grevistos anteriormente
em outras Convencdes, foi estabelecida pela IMO oavéhcédo Internacional para a
Prevencédo da Poluicdo por Navios (MARPOL/73), agremndo regras para o controle da
poluicdo do mar. Em 1978, foi incorporado um nowatqrolo, passando a Convencao a ser
conhecida como MARPOL 73/78. A partir de entdoeddas outras alteracbes vém sendo
incorporadas a MARPOL até os dias atuais, de modicaa cada vez mais completa e
abrangente.

Hoje, a MARPOL73/78 consiste de seis anexos a saber

e Regulamentos para a prevencao de poluicao porAflexo I);

e Regulamentos para o controle da poluicdo por &nbists liquidas prejudiciais

transportadas a granel (Anexo Il);

e Regulamentos para prevencédo de poluicdo por sudssanocivas transportadas

pelo mar na forma embalada (Anexo lll);

e Regulamentos para a prevencao de poluicao paraéis de bordo (Anexo IV);

e Regulamentos para a prevencédo de poluicdo podéxaavios (Anexo V); e

e Regulamentos para a prevencao da poluicdo dougada por fumaga e outras

variantes de bordo (Anexo VI).

Ressalta-se que, de acordo com Batalha, Santa@hare (2010, p.1) os anexos
Il e Il (liquidos nocivos e substancias perigosis)MARPOL ndo se aplicam aos navios da

Marinha, por isso ndo serao tratados nessa Monagraf
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O QUADRO 1 abaixo, extraida do sitio do CCA IMCapresenta a situacéo legal
da MARPOL no Brasil:

QUADRO 1
Situacéo legal da MARPOL 73/78 no Brasil

SITUACAO NACIONAL

Convencao Decreto Legislativo n° 4 de 09/11/1987
Protocolo 1978 Decreto Legislativo n® 4 de 09/18719
Anexo | Decreto Legislativo n°® 4 de 09/11/1987
Aprovacio Anexo Il Decreto Legislativo n® 4 de 09/11/1987
Anexo Il Decreto Legislativo n® 60 de 19/04/1995
Anexo IV Decreto Legislativo n° 60 de 19/04/1995
Anexo V Decreto Legislativo n° 60 de 19/04/1995
Protocolo 1997 (anexo VI)| Decreto Legislativo n94f 10/08/2009
Convencao 29/01/1988 (Ratificagéo)
Protocolo 1978 29/01/1988 (Ratificacdo)
Anexo | 29/01/1988 (Ratificacdo)
Ratificacio Anexo Il 29/01/1988 (Ratificacédo)
Anexo llI 06/03/1998 (Ratificacéo)
Anexo IV 06/03/1998 (Ratificacéo)
Anexo V 06/03/1998 (Ratificacéo)
Protocolo 1997 (anexo VI)|  23/02/2010 (Ratificagao)
Convencao Decreto n° 2.508 de 04/03/1998
Protocolo 1978 Decreto n° 2.508 de 04/03/1998
Anexo | Decreto n° 2.508 de 04/03/1998
Promulgacio Anexo Il Decreto n°® 2.508 de 04/03/1998
Anexo Il Decreto n° 2.508 de 04/03/1998
Anexo IV Decreto n°® 2.508 de 04/03/1998
Anexo V Decreto n° 2.508 de 04/03/1998
Protocolo 1997 (anexo VI)
Convencao 04/04/1996
Protocolo 1978 04/04/1996
d Anexo | 04/04/1996
entrada Anexo || 04/04/1996
vigor Anexo Il 04/04/1996
Anexo IV 04/04/1996
Anexo V 04/04/1996
Protocolo 1997 (anexo VI)

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA, 2010

Quanto a aplicacdo da MARPOL 73/78, destaca-sdabealscido no seu artigo

A presente Convencao ndo devera ser aplicada auguaigvio de guerra, navio auxiliar da
Marinha ou a qualquer outro navio de propriedadeumbeEstado, ou operado por ele, e
utilizado, temporariamente, apenas numa atividaite ecomercial do governo. Cada Parte
devera, entretanto, assegurar através da adocaoethdas adequadas, ndo prejudicando as
operacdes nem as possibilidades operacionais sl@dawios de sua propriedade ou operados
por ele, que tais navios ajam de uma maneira cévghana medida do razoavel e do
possivel, com a presente Convenc¢do. INTERNATIONAL MARE ORGANIZATION
(IMO,1997, p.2).

19 https://www.ccaimo.mar.mil.br/legislacao/cca_intesso em: 20 jun. 2010.
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Dessa forma, segundo o exposto pela MARPOL 73/3&)avios da MB estéo

desobrigados a seguir as suas regras.

2.3 A Convencéo das Nacdes Unidas sobre os Dirgitddar de 1982 (UNCLO$)

A Convencéao das Nacbes Unidas sobre os Direitddlatorealizou-se em 1982,
em Montego Bay, Jamaica e entrou em vigor em 186/, foram definidos os conceitos de
Mar Territorial, Zona Contigua, Zona Econbémica Esola (ZEE) e Plataforma Continental.
Estabeleceram-se regras para prevenir, reduzimgotar a poluicdo marinha. Criaram-se
regras para a realizacdo de pesquisas cientifitansferéncia de tecnologia marinha para a
solucédo de controvérsias, exigindo que na solugdontesmas e na utilizacdo do mar sejam
utilizados meios pacificos, com objetivos pacifidém virtude disso, ficou conhecida como
A Constituicdo dos Oceanos.

Em 10 de dezembro de 1982, o Brasil assinou a @gavedas Nacdes Unidas
sobre Direito do Mar, juntamente com 118 paises,ratificou em 22/12/1998, sendo que
somente em 12 de margo de 1990 foi regularizaganamente por meio do Decreto Federal
n® 99.165.

Esta convencgao e a lei associada, embora tratgmoldiedo do mar causada por
navios, ndo estabelecem nenhuma acéo pelos nailitssas, nem preveem alteragao fisica

dos mesmos.

1 United Nations Convention on the Law of the Sea
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2.4 A Convencao Internacional sobre Preparo, Respdidsde e Cooperacdo em

Casos de Poluicdo por Oleo (OPRC ¥D)

Essa Convencao foi estabelecida pela IMO em 19680eecomo fato motivador o
acidente ocorrido com o petroleiro Exxon ValdezAtesca em 1989.

A Convencéao estabelece a necessidade de acdo pgbedanacdes nos casos de
acidentes com derramamento de O6leo, a fim de nuammos seus efeitos. Enfatiza a
importancia de efetiva preparacdo dos estados emaigs para combater os incidentes.
Ressalta a prioridade da assisténcia mutua e daegio internacional, incluindo
intercambios de informacgdes sobre a capacitac@oquembater acidentes com 0leo, troca de
relatorios sobre incidentes significativos que possfetar 0 meio ambiente marinho ou o
litoral, ajuda muatua, com apoio técnico e de equgraos na solucdo dos mesmos.
Estabelece, ainda, que os navios levem a bordolamo ple emergéncia em caso de poluicdo
por 6leo e que notifiquem imediatamente todo evafltservado no mar que envolva um
vazamento de 6leo ou a presenca dele (COMPANHIA MRTAL DO ESTADO DE SAO
PAULO, 2010).

Quanto a sua aplicacdo, a Convencdo no seu artiggml 3 deixa 0S navios

militares de fora do atendimento as suas regratabalece:

Esta Convencéo nao se aplicara a navios de guemaamnidades navais auxiliares, nem aos
navios que, sendo propriedade de um Estado oudestarseu servico, presentemente sO
prestem servigos governamentais de carater naorciainéEntretanto, cada Parte garantira,
mediante a adocdo das medidas apropriadas, quedeiss que ela possua ou opere se
comportem em consonancia com esta Convencado pasaopaeacdes ou de sua capacidade
operativa. (IMO, 1990, p.3).

No Brasil a OPRC foi promulgada pelo Decreto Fddafa2.870, de 10 de

dezembro de 1998.

12 |nternational Convention on oil pollution prepareds response and co-operation, 1990.
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2.5 A Convencao de Viena para a Protecdo da Cadwdz6nio e o Protocolo de

Montreal

A Convencdao de Viena para a protecdo da camadadtmeooaconteceu em 1985 e
teve como resultado, de acordo com o sitio da ON&siBna internéf, entre outros, o
compromisso das partes em relacdo aos seguintss ite

- Tomar medidas adequadas a fim de proteger a $aidana e o meio ambiente
contra efeitos adversos que resultem de atividhdesnas que possam modificar a camada
de ozonio; e

- Cooperar na conducéao de pesquisas e avaliagdetfficas sobre 0s processos
fisicos e quimicos que possam afetar a camadadieopa sua acdo sobre a saude humana e
outros efeitos bioldgicos que derivem de modifiemcda camada de 0z6nio e ainda sobre os
efeitos climaticos derivados de modificacfes daatknte o0zo6nio.

Posteriormente a Convencdo de Viena, em 1987, emtr&#d, vinte e cinco
paises assinaram o Protocolo de Montreal, onderaprometeram a substituir as substancias
gue reagem com O 0zOnio existente na parte supddaoestratosfera, conhecida como
ozonosfera.

Esses dois encontros, em Viena e Montreal, afetegtathente os navios, uma
vez que tratam da necessidade de substituicdo sks daastante utilizados a bordo: os
clorofluorcarbonos (CFC) e os halons ou BFC.

Os Decretos Federais que se seguem regulamentaomerGéo de Viena e o
Protocolo de Montreal no Brasil, incluindo suas edas:

Decreto Federal - 99.280/1990;

Decreto Federal - 2.679/1998;

13 http://www.onu-brasil.org.br/doc_ozonio.php
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Decreto Federal - 2.699/1998;

Decreto Federal - 2.783/1998; e

Decreto Federal 5.280/2004.

Existe, ainda, a Resolucdo CONAMA - 267/2000 quehlm em todo o territorio

nacional a utilizacdo das substancias controladtsbelecidas no Protocolo de Montreal.

Contudo, essa Resolucdo também deixa de fora assmder guerra, conforme exposto no seu

Artigo 4° item |l

Art. 4° Consideram-se "usos essenciais", para efieista Resolugdo, os usos e/ou aplicagdes
permitidas para utilizagdo das substancias comstashds Anexos A e B do Protocolo de
Montreal, quais sejam:

| - para fins medicinais e formula¢des farmacéstipara medicamentos na forma aerossol,
tais como os Inaladores de Dose de Medida-MDI e&semelhados na forma "spray" para
uso nasal ou oral;

Il - como agente de processos quimicos e anali@i@msno reagente em pesquisas

cientificas;

Ill - em extingdo de incéndio na navegagdo aéremadtima, aplicacbes militares néo
especificadas acervos culturais e artisticos, centrais de @geragtransformagdo de energia
elétrica e nuclear, e em plataformas maritimas g&Eagio de petréleo — Halons:
bromoclorodifluormetanon (Halons 1211) e bromatofimetano (Halons 1301). (BRASIL,
2000, grifo nosso).

2.6 A Convencéo Internacional para Controle e Geaemento de Agua de Lastro de

Navios e Sedimentos (BWM)

No ano de 2004, em Londres, foram aprovadas emQonéeréncia diplomatica

as diretrizes para a prevencdo de transferéncimideorganismos na agua de lastro de

navios. Em junho de 2005 o Brasil assinou a Cord@ngternacional para Controle e

Gerenciamento de Agua de Lastro de Navios e Setis¢BWM).

A BWM apresenta um conjunto de regras com o prep@k controlar e limitar

transferéncias indesejaveis de organismos nocivns egides por agua de lastro.

A BWM foi aprovada em 15/03/2010 pelo Decreto Lkgigo n° 148.

Quanto a aplicacdo, a BWM estabelece, em seu aBfigtem 2 (e), ndo ser

aplichvel a navios de guerra, navio auxiliar da iM& ou qualquer outro navio de

% International Convention for the Control and Masagnt of Ships’ Ballast water and sediments
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propriedade de um Estado ou operado por ele eaddi, temporariamente, apenas em servico
governamental ndo comercial. Ressalta que cada gevera assegurar, através da adocao de
medidas apropriadas que ndo prejudiquem as operamdecapacidades operacionais dos
navios de sua propriedade ou por ela operado, ajsenavios atuem de maneira coerente,

dentro daquilo que € razoavel e viavel, orientgmwsessa Convencéao (IMO, 2004).

2.7 Norma da Autoridade Maritima para o Gerenciameta Agua de Lastro de

Navios (NORMAM 20)

De modo a regulamentar e estabelecer os precat@sodvencao Internacional
para Controle e Gerenciamento de Agua de LastrNaléos e Sedimentos, a Diretoria de
Portos e Costas da Marinha (DPC) elaborou a NORMAMNorma da Autoridade Maritima
para 0 gerenciamento da agua de lastro de navgiia moOrma apresenta como pontos
principais:

e A exigéncia de que os navios possuam Plano déiGdstAgua de Lastro e que
apresentem o Formulario de Agua de Lastro;

e As diretrizes para troca e captacdo de agua tte,l&m como para descarga
de sedimentos do tanque de lastro; e

e O estabelecimento da obrigatoriedade de trocasteol para navios engajados
em navegacao de cabotagem entre bacias hidrogrédigtintas.

Ressalta-se que, de acordo com essa norma, nalocapiitem 1.3, 0os navios

militares estao dispensados de sequir as diretrizes
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A Lei Federal h6.938 de 31 de agosto de 1981

Embora nédo se aplique especificamente a navio®i &éderal 6.938 deve ser

mencionada neste trabalho, pois foi de extrema iitApoa para a questdo da preservacao

ambiental no Brasil, pois nela foi formulada a i Nacional de Meio Ambiente (PNMA)

estabelecendo em seus artigos 2°, £°esgguinte:

DA POLITICA NACIONAL DO MEIO AMBIENTE

Art 2° - A Politica Nacional do Meio Ambiente terorpobjetivo a preservacédo, melhoria e
recuperacdo da qualidade ambiental propicia a vidando a assegurar, no Pais, condicdes
ao desenvolvimento sdcio-econdmico, aos interedaeseguranca nacional e a protecédo da
dignidade da vida humana...].

DOS OBJETIVOS DA POLITICA NACIONAL DO MEIO AMBIENTE

Art 4° - A Politica Nacional do Meio Ambiente vidar

| - & compatibilizagdo do desenvolvimento econdrsicoial com a preservacdo da qualidade
do meio ambiente e do equilibrio ecol6gico;

Il - & definicdo de areas prioritarias de acdo gmmental relativa & qualidade e ao equilibrio
ecoldgico, atendendo aos interesses da Unido, stadds, do Distrito Federal, dos Territérios
e dos Municipios;

Il - ao estabelecimento de critérios e padréequddidade ambiental e de normas relativas ao
uso e manejo de recursos ambientais;

IV - ao desenvolvimento de pesquisas e de tecradogacionais orientadas para o uso
racional de recursos ambientais;

V - a difusdo de tecnologias de manejo do meio eambj a divulgacdo de dados e
informagbes ambientais e a formacdo de uma corsaigniblica sobre a necessidade de
preservacao da qualidade ambiental e do equildmadgico;

VI - & preservagao e restaura¢do dos recursos amisi€om vistas a sua utilizacéo racional e
disponibilidade permanente, concorrendo para a teagéo do equilibrio ecoldgico propicio
avida;

VIl - a imposicédo, ao poluidor e ao predador, dagalgzdo de recuperar e/ou indenizar os
danos causados e, ao usuario, da contribuicaaipkacdo de recursos ambientais com fins
econOmicos.

Art 5° - As diretrizes da Politica Nacional do Mdimbiente seréo formuladas em normas e
planos, destinados a orientar a agdo dos Govembsidio, dos Estados, do Distrito Federal,
dos Territérios e dos Municipios no que se relaxi@om a preservacdo da qualidade
ambiental e manutencédo do equilibrio ecoldgicoenlzlos os principios estabelecidos no
art. 2° desta Lei.

Paragrafo Gnico - As atividades empresariais pabliou privadas serdo exercidas em
consonancia com as diretrizes da Politica Nacidodlleio Ambiente (BRASIL, 1981)

Dessa forma, essa lei estabelece a responsabilicaidleobjetiva por danos

causados por poluicdo, e as penalidades para nteagmluidores, obrigando-os a indenizar

ou reparar os danos infligidos ao meio ambientéeecairos afetados.

Essa lei instituiu também o Sistema Nacional dooVManbiente (SISNAMA) que

€ constituido por orgaos e entidades da Unido, ektados, do Distrito Federal, dos

municipios e pelas Fundacfes instituidas pelo PBdbtico, responsaveis pela protecéo e
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melhoria da qualidade ambiental. O SISNAMA atuayaando acionado pelos érgéos e
entidades que o constituem.

A lei 6.938/81 também instituiu o Conselho Naciomdd Meio Ambiente
(CONAMA) que € o orgao consultivo e deliberativo Sistema Nacional do Meio Ambiente
(SISNAMA) gue trata da Politica Nacional do Meio Biente.

O CONAMA apresenta como principais competénciasaatedo com o0 seu sitio
na internet’, dentre outras, as seguintes:

e O estabelecimento de normas e critérios paraemdiamento de atividades
efetivas ou potencialmente poluidoras;

e A determinacdo da realizacdo de estudos das d@iteas e das possiveis
consequéncias ambientais de projetos publicosivadws; e

e O estabelecimento privativamente de normas e padrécionais de controle da
poluicdo causada por veiculos automotores, aersreaeabarcacoes.

Verifica-se, assim, que essa lei buscou organizai® dentro do tema ambiental,
de modo a possibilita-lo a possuir meios de exigila vez mais o atendimento as normas
legais de preservacdo do meio ambiente, bem coi@oswmio fértil para a disseminacdo da
necessidade cada vez maior da adocao de uma curiacte preservacdo. Ressalta-se a
criacdo de orgaos publicos voltados para a noragiz e fiscalizagdo do meio ambiente.

Nesse sentido, o atendimento pelos navios militatesMarinha as regras
estabelecidas para 0s navios “civis” vai ao encodissa necessidade, estabelecida pela

PNMA, de conservacao do mundo em que vivemos.

'3 http://www.mma.gov.br/port/conama/estr.cfm
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2.9 Lei Federal 1h9.966, de 29 de abril de 2000.

Esta lei dispbe sobre a prevencéo, o controleigcalizacao da poluicdo causada
por lancamento de 6leo e outras substancias nooivgserigosas em aguas sob jurisdicédo
nacional. Fundamentou-se nas regulamentacdes amjala IMO, MARPOL 73/78, CLC 69
e OPRC/90. Atribui responsabilidades aos 6érgdosndm ambiente das esferas federal,
estadual e municipal, bem como a Autoridade Maaitim

E é nessa lei que a Marinha do Brasil € definidaac@ Autoridade Maritima
responsavel, dentre outras, pela prevencédo dacpoluambiental causada por navios,

conforme exposto na introducéo desta Monografia.

2.10 Lei Federal 11.097 de 13 de janeiro de 2005

Por meio da lei 11.097/2005, o biodiesel foi introido na matriz energética
brasileira. O biodiesel é combustivel derivado @l#ds renovaveis (vegetal ou animal), que
substitui parcialmente ou totalmente o 6leo diedmivado do petréleo nos motores de
combustéo interna de ciclos movidos a diesel.

A lei 11.097, em seu artig estabelece:

Art. 2° Fica introduzido o biodiesel na matriz energéticasileira, sendo fixado em 5%
(cinco por cento), em volume, o percentual minirdgatorio de adicédo de biodiesel ao 6leo
diesel comercializado ao consumidor final, em queigarte do territério nacional.

8§ 1° O prazo para aplicagdo do disposto no caput desg® € de 8 (oito) anos apods a
publicacéo desta Lei, sendo de 3 (trés) anos odwrapos essa publicagdo, para se utilizar
um percentual minimo obrigatério intermediario d& Zdois por cento), em volume
(BRASIL, 2005).

Em seguida a entrada em vigor da referida lei, @nd@g Nacional do Petroleo,
Gas Natural e Biocombustiveis (ANP) emitiu a Res&tu20, de 9 de julho de 2008 que, em

seu artigo {, libera a Marinha da sua utilizacdo, conformeguise

Os combustiveis destinados a embarca¢des da Malml@uerra e aquelas que demandem
especificagbes internacionais encontram-se foraesiwopo desta Resolugdo AGENCIA
NACIONAL DO PETROLEO, GAS NATURAL E BIOCOMBUSTIVEISANP, 2007).
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2.11 Convencéo Internacional sobre o Controle dee@ias Anti-incrustantes Nocivos

em Navios

A Convencao Internacional sobre o Controle de ®iage Anti-incrustantes
Nocivos em Navios de outubro de 2001 recomendotodipdo completa da aplicacéo de
compostos contendo organoestanhos com acao bmciaeavios a partir de janeiro de 2008.

O Brasil assinou a Convengédo em 13 de novembr®@2. 2

2.12 Norma da Autoridade Maritima para o Contr@eSitstemas Anti-incrustantes em

Embarcagbes (NORMAM 23)

Para regulamentar as determinagdes da Convengindoional sobre o Controle
de Sistemas Anti-incrustantes Nocivos em navio8rasil, a DPC criou a NORMAM 23
visando a estabelecer os procedimentos necespan@® controle do uso de Sistemas Anti-

incrustantes danosos ao meio ambiente marinhcsaude humana.

2.13 A Lei Federal n® 9.537/1997 Lei de Seguramc@rdfego Aquaviario

Esta lei conhecida como LESTA tem sua importanara gste trabalho pelo fato
de definir como funcdo da Autoridade Maritima gpoesabilidade pelo estabelecimento de
requisitos referentes as condicbes de segurancabigalilidade, e para a prevencdo da
poluicdo por parte de embarcacdes, plataformasuas sistalacbes de apoio (BRASIL,

1997).
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2.14 Norma Teécnica Ambiental Sobre “Plano de Emerigéde Navio para Poluicdo

Por Oleo” (PENPO) para Navios da MB (NORTAM 05)

A norma técnica NORTAM 05 da DPC, criada em 20@% como proposito
estabelecer os procedimentos para a elaboracalawo*de Emergéncia de Navio para Poluicdo
por Oleo” (PENPO) para os navios da MB. Esse pJar®exigido para os navios mercantes na
MARPOL 73/78 e na OPRC 90. Nessa norma, a DPC dsstannecessidade e aplicacdo do

PENPO para os navios militares.
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2.15 Linha do tempo dos ultimos 60 anos

De modo a melhor visualizar, sdo apresentadas @Gal Fdbaixo as legislacdes

nacional e internacional em ordem cronoldgica @ suiacoes.

1948
Criagéo
da IMO
1977 Decreto Federal 79.437
CLC 6¢
1969
CLC 69
1979 Decreto Federal 83.540
CLC 6¢
1973 1981Lei Federe 6.93¢ PNMA
MARPOL
73/78
1990 Decreto Federal 99.280
C de Viena e P Montre
1982
UNCLOS
1994 Decreto Federal 99.165
UNCLOS
1985 1997 Lei Federal 9.537 LES”
Convencéo de
Viena 1998 Decreto Federal 2.870
OPRC
1987 1985 1998 Decreto Federal 2.508
Protocolo de MARPOL
Montrea 1990
2000Lei Federe 9.96¢
1989 1995
Acidente com o 2007 NORMAN 2:
Petroleiro 2000
Exxon Valdez
2005 2005 Lei 11.09
1990
OPRC 90 201
010 2005 NORTAM 05
2001
Tintas anti- 200€ ANP 2C
incriistante
2008 NORMAN 20
2004
BWM
2010DecretoLegislativo 14 BWM

FIGURA 1 - Linha do tempo dos ultimos 60 anos
FONTE: Elaborado pelo autor
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Os cinco capitulos que se seguem irdo tratar davebgdes, normas e leis aqui
identificadas, e que estabelecem, em suas regrasessidade de alteracdes fisicas nos meios ou
a execucado de procedimentos especificos, tendossildzionadas as seguintes:MARPOL
73/78, A Convencao de Viena e o Protocolo de Mahti@ Convencédo Internacional para
Controle e Gerenciamento de Agua de Lastro de NaeioSedimentos, a Lei Federal
11.097/2005 (Biodiesel) e a Convencao Internacicmddre Controle de Sistemas Anti-
Incrustantes Danosos em Embarcacdes. Tambémvéndfacar o nivel de atendimento dos

navios da Marinha brasileira as suas exigéncias.



3 CONVENCAO INTERNACIONAL PARA A PREVENCAO DA

POLUICAO POR NAVIOS - MARPOL 73/78

A demanda por energia no mundo vem aumentandoveadiamais e a maior parte
dela é fornecida pelo petréleo. Esse aumento damlgariraz consigo, ndo so a intensificacéo
do trafego de navios petroleiros, mas também aicnesito da capacidade de transporte de
Oleo desses navios. No caso de acidentes, as c@meg@p para 0 meio ambiente e para o
estado costeiro sdo catastroficas.

Também, o intenso comércio mundial efetuado pomaaitima vem exigindo o
incremento da quantidade de navios circulando remrems, bem como a construgdo de
navios cada vez maiores para possibilitar a anfmiados seus carregamentos. A FIG.2

abaixo, exibida na palestra de Bittencourt Filh@1(®, mostra como 0s navios porta-

contéineres vém se avolumando nos ultimos 50 anos.

amieado Comércio Global ————

(R)evolucdo mundial dos navios porta-contéineres

12 Geragao (Pre 1960 - 1970)
1.700 TEU e e

22 Geragio (1970 - 1980)
2.305 TEU ~ Full @eliylar =)
3= Geragao (1985)
3.220 TEU | Pananiﬁu(
4.848 TEU
8.600 TEU

63 Geragdo (2006 - 7)

14.000 TEU [ Super-size prsl(

=,

FIGURA 2 - Aumento das dimensdes dos navios Pamdémneres
Fonte: BITTENCOURT FILHO, 2010.
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Circulam, também, nos oceanos, além das embarcagéssantes, 0s navios
militares de todos o0s paises costeiros, que, agessgrem em menor nimero, se apresentam
em quantidades relevantes. A Marinha, por exengdogncontra, hoje, buscando adaptar a
quantidade de meios as necessidades atuais, beo) @ravar a sua frota de modo a atender
ao previsto no Plano de Articulacdo e de Equipaosedt Marinha do Brasil (PAEME)
elaborado a partir das diretrizes previstas naatsfia Nacional de Defesa (END)
formulada em 2008. Assim, de acordo com o plangjadpantidade de navios militares ira
sofrer um acréscimo consideravel de meios novo3G88e.

Em suma, quanto maior a quantidade de embarcagsesares, maior sera a
quantidade lixo e esgoto gerados. Além disso, guaratior o navio, maior € a carga de 0leo
transportada, maior o consumo de 6leo e maioméisséo de gases poluentes.

Em vista disso, conforme ja mencionado no capitldis, para restringir a
poluicdo nos oceanos, a IMO criou a MARPOL 73/78.

A MARPOL 73/78 apresenta seis anexos que tratandikgentes tipos de
poluicdo causada pelos navios. Neste capitulo,0seiesentadas as principais regras
extraidas dos anexos da MARPOL (anexos I, IV, M)eeMum pequeno historico justificando
sua importancia e informag¢des quanto ao atendimelgsas regras por parte dos navios da
Marinha.

Conforme exposto no capitulo dois, os anexos lllle(liquidos nocivos e
substancias perigosas) ndo se aplicam aos navid4Bdgpor isso ndo serdo tratados nas

paginas deste trabalho.

18 http://www.mar.mil.br/paemb/paemb.html. Acesso @mago. 2010.
7 http://www.mar.mil.br/diversos/estrategiaNacioredefesa.htm. Acesso em: 23 ago. 2010.
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3.1 Regras para a prevencao da poluicdo por dMBRPOL 73/78 - Anexo |

Nos ultimos anos, diversos foram o0s acidentes cawiog com graves
consequéncias ambientais, podendo-se citar conmapdae: o do navio Torrey Canyon em
1967, quando foram derramadas 123.000 toneladadedenas costas da Inglaterra. O do
Exxon Valdez em 1989, proximo ao Alaska, que deotadl.000 toneladas. @b Cipriota
Haven que em 1992 explodiu no Mediterraneo causandaerrame de 144.000 toneladas de
petroleo. Em 2002, o do Prestige que se partivadeix vazar aproximadamente 20.000 toneladas
de petroleo na Espanha (MARTINS, 2006).

Também, recentemente, em 23 de julho de 2010, hauveazamento de 6leo de
um navio militar da Marinha Filipina, o LST 506, eintude de acidente causado por ventos
fortes e grandes ondas, quando o navio estavadtra@ Base Naval de Sangley Point.

Além dos acidentes mencionados, ha ainda um outdoigma, que, embora de
menor relevancia, também é preocupante: o acumabknavios, de uma mistura de agua,
fluidos de hidrocarbonetos, lubrificantes, fluidde limpeza e outros residuos, todos
provenientes de vazamentos de motores e outrasmirtsistema de propulsao, tubulagdes e
outras fontes encontradas ao longo das pracas daimad dos navios. Tem sido pratica
comum o langamento para o mar desse esgoto dee&iea.

As consequéncias do lancamento de Oleo no mar st mrejudiciais a
natureza, das quais destacam-se alguns dos séas:efe

e AlteracBes quimicas e fisicas de regifes natwess)tantes da incorporacdo do

6leo nos sedimentos;

e Abafamento na flora e fauna da regido afetada;

e Efeitos toxicos letais ou subletais na flora dauma;
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e Alteracdes de curto e longo prazo nas comunidhibéggicas, resultantes dos
efeitos do 6leo em organismos chave como, por elkengumento de algas
intermarés, seguido da morte dos moluscos, queatorente se alimentam das
algas;

e Peixes e moluscos se tornam nao comestiveis retfiwiaveis;

e Perda de areas de lazer, tais como as areiasaias; p

e Perda de mercado para produtos de peixe e turessmo;

e Interrupcdo temporaria de processos industriaigjirelo um suprimento de

agua limpa (PEREIRA, 2003, p.5).

Como se V€, os resultados sdo muito graves e arf@emto de 6leo no mar deve
ser evitado ao maximo.

Em face de tais constatacbes, conforme esclaresiteriormente, a IMO, por
meio da MARPOL 73/78, estabeleceu importantes segisando restringir a poluicdo por
0leo e minimizar os seus efeitos.

Assim, as regras 14 e 15 do anexo | da MARPOL 78¢f&belecem:

Regra 15

Controle da descarga de 6leo

1 Sujeito ao disposto na regra 4 deste Anexo @agrafos 2, 3 e 6 desta regra,
qualquer descarga de 6leo ou de misturas oleosamndeita por navios, devera ser
proibida [...]

Regra 14

Equipamentos para filtragem de éleo

1 Exceto como especificado no paragrafo 3 desta remialquer navio de arqueacdo bruta
igual a 400 ou mais, mas com arqueacao bruta me@eot0.000, devera ser dotado de
equipamentos para filtragem de 6leo que atendamlisgmwsto no paragrafo 6 desta regra.
Qualquer navio destes que possa descarregar na dgua de lastro retida nos tanques de
6leo combustivel de acordo com a Regra 16.2 devendéler ao disposto no paragrafo 2 desta
regra.

2 Exceto como especificado no paragrafo 3 desta regialquer navio de arqueacdo bruta
igual a 10.000 ou mais devera ser dotado de eqeip@s para filtragem de 6leo que atendam
ao disposto no paragrafo 7 desta regra [...].

[...]4 A Administracdo devera assegurar que nadi®srqueacdo bruta menor de 400 sejam
equipados, na medida do possivel, para reter aolmi@leo ou as misturas oleosas, ou para
descarregéa-los de acordo com as exigéncias da Regraeste Anexo. B [...].

[...]6 Os equipamentos para filtragem de 6leo nwrazios no paragrafo 1 desta regra deverdo
ser de um projeto aprovado pela Administracdo emdevser tais que assegurem que qualquer
mistura oleosa descarregada no mar apos passa&satia sistema tenha um teor de 6leo nédo
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superior a 15 partes por milhdo. Ao analisar ogtooflestes equipamentos, a Administracédo
deverd levar em consideracéo as especificacdesesctadas pela Organizagédo.

7 Os equipamentos para filtragem de éleo menciaadoparagrafo 3 desta regra deverao
atender ao disposto no paragrafo 6 desta regran Alisto, deverdo ser dotados de um
dispositivo de alarme para indicar quando estel mé&e puder ser mantido. O sistema devera
ser dotado também de dispositivos para assegueaqupiquer descarga de misturas oleosas
seja automaticamente interrompida quando o tedtetedo efluente ultrapassar 15 partes por
milhdo. Ao analisar o projeto destes equipamentosidministracdo devera levar em
consideracéo as especificacdes recomendadas pelaicagdo (IMO, 1997, anexo |, p.69).

Nesse ponto, verifica-se que, de acordo com a MARPE)78, a mistura oleosa
existente a bordo deve ser controlada de duas raanenantida em um tanque para ser
descarregada mais tarde para uma instalagéo deéecem terra, ou tratada com um sistema
de separacdo de agua e 0Oleo, podendo a aguadfilbexddescarregada no mar e o 6leo
armazenado em tanque apropriado.

O sistema de filtragem de 6leo mencionado na regmmna € usualmente um
sistema que, como o proprio nome diz, tem como&orfazer a separacdo nas misturas
oleosas, da parte aquosa da parte oleosa.

Vérias tecnologias j& foram desenvolvidas para wge@ separacdo do oOleo da
agua em navios, entre elas citam-se: os sisteraggagionais (diferenca de peso especifico /
densidade), os sistemas centrifugos — hidrociclomeslescedores com mdbdulos de
membranas de ultrafiltracéo e turbosseparador.

O principio de funcionamento mais comumente utilizeonsiste na separacao do
composto agua e 6leo por centrifugacdo; a mistleasa é levada ao primeiro estagio do
equipamento, onde ocorre a separacao preliminaieto O tratamento final € realizado no
segundo estagio com filtro coalescéhtdNa parte superior, existe ainda um sistema de
aquecimento para reduzir a viscosidade do Oleoragpa facilitar a separacdo, ainda mais,
entre as partes. Ao final, quando a agua apresqutartidade de 6leo dissolvido dentro do
limite estabelecido pela MARPOL 73/78, esta podeséd descarregada para o0 costado

(MARTINS, 2006, p.51).

'8 Filtro coalescente tem por funcéo a separacadmigdididos de afinidades moleculares diferentes.
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Entende-se, assim, que existe a necessidade desquevios possuam, a bordo,
um sistema de separacao entre agua e 0leo, de anpdonmitir que a agua lancada no mar
esteja com um minimo aceitavel de quantidade de dikiido. Ou, caso contrario, que
possuam tanques de armazenamento para recebereggunaaokeosa dos porfes para a
transferéncia posterior para o porto, sem tratament

Quanto ao uso desse sistema a bordo dos naviosadiahisl, a Diretoria de
Engenharia Naval da Marinha (DEN) vem recebendo wmi@&os solicitacdo para sua
instalacdo. A medida que recebe essas solicitagbd3EN avalia a exequibilidade e a
adequabilidade da sua instalacdo, emitindo paracezspeito. Também vem elaborando
Especificacbes de Aquisicdo para a compra de mnagtemas e Especificacdes de Servicos de
Engenharia necessarias para a instalacdo das asidhd sistema. Para navios novos, o
sistema tem sido sempre exigido nas EspecificagfiesAquisicdo para o0 novo meio
(BATALHA; SANTANNA; CLUME, 2010, p.3).

Para se avaliar o nivel de atendimento dos nadddatinha as regras 14 e 15 do
anexo | mencionadas, foram realizadas perguntasaass, consultando-os via e-mail, sobre
a disponibilidade de sistema de separacéo de agjea @ bordo.

A consulta indicou que cerca de 57% dos naviosyapsssistema de separacao de
agua e 6leo instalado e operativo. Em aproximadtm3t6 dos navios, verificou-se que se
encontram em andamento os procedimentos necesgaraa instalacdo. Os 30% dos navios
gue nao tém o sistema a bordo sdo, em sua maiaxigs de pequeno porte.

Outra regra relevante é a 16, do anexo |, da MARP&IL8 que estabelece:

Regra 16

Segregacao de 6leo e dgua de lastro e transpoftealaos tanques de coliséo de vante

1 Exceto como disposto no paragrafo 2 desta regrs,navios entregues depois de 31 de
Dezembro de 1979, como definido na Regra 1.28.2rgigeacao bruta igual a 4.000 ou mais,
que nao petroleiros, e em petroleiros entreguesislele 31 de Dezembro de 1979, como
definido na Regra 1.28.2, de arqueagdo bruta igd&l0aou mais, nenhuma agua de lastro
deverd ser transportada em qualquer tanque dedhsbustivel.

2 Quando a necessidade de transportar grandesdades de 6leo combustivel fizer com que
seja necessario transportar agua de lastro, quasejadastro limpo, em qualquer tanque de
6leo combustivel, esta agua de lastro devera seadegada para instalagcdes de recebimento,
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ou no mar, de acordo com a Regra 15 deste Anedizantio o equipamento especificado na
Regra 14.2 deste Anexo (...)

4 Todos 0s navios, que nao os sujeitos aos paoagted 3 desta regra, deverdo cumprir o
disposto naqueles paragrafos, na medida do quaZoével e possivel (IMO, 1997, anexo I,
p.73).

Essa regra limita, entdo, a utilizacdo de tanquespensados, ou seja, tanques
gue utilizam agua nos tanques de 6leo para mardstahilidade do navio. Nao é permitido
esse uso para havios com arqueacao bruta maiguablia 4.000. Entretanto, é permitida essa
utilizacdo desde que, antes de ser lancada acandgya passe por um sistema de separagao
de 4gua/dleo. Para os demais navios de menor gépbeuta ndo € recomendavel.

Nesse ponto, de acordo com a consulta feita ao®:)a& MB possui poucas
embarcagOes que apresentam tanques compensadesites@¥% dos navios (dois navios)
sem que haja sistema para a filtragem da mistersal

Existe ainda a Regra 37, do anexo |, da MARPOL &3jdée estabelece a
necessidade dos navios possuirem um plano de em&rg@ra o caso de vazamento de 6leo,

conforme abaixo:

Regra 37

Plano de emergéncia de bordo contra a polui¢édlpor

1 Todo petroleiro de arqueagdo bruta igual a 15Gnais e todo navio que ndo seja um
petroleiro, de arqueagéo bruta igual a 400 ou rdaigra ter a bordo um plano de emergéncia
de bordo contra a poluicdo por 6leo aprovado pealaifistracdo (IMO, 1997, anexo |,
p.127).

De acordo com o exposto no item 2.14 deste trapalidORTAM 05 expande
para os navios militares a necessidade desse “MlarkEmergéncia de Navio para Poluigéo
por Oleo” (PENPO), ja exigido para navios mercaptda MARPOL e OPRC.

Nesse sentido, a NORTAM estabelece as medidasegergéo, tais como:

[...] permanente treinamento; elevado nivel de@ndp; manutengdo adequada de bombas de
6leo; inspecdes rotineiras de valvulas, tubulagéesstacbes de descarga para 0 mar;
frequentes sondagens dos tanques de o6leo; vedificde provaveis fontes de poluicao;
supervisdo por Oficial do inicio do bombeamentcs fanas de recebimento de éleo, de
esgoto de tanques de 6leo contaminado e de poggsada de maquinas; a formacédo de
equipes de emergéncia qualificadas]...] (BRASIL, 2Q0Z-1).

A NORTAM estabelece, também, que os treinament@cibmamento do PENPO
devem ser integrados aos exercicios de CAv de paldonodo a tornar o combate ao

derramamento o mais rapido possivel, visando amm@ar os danos ao meio ambiente.
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Estabelece os procedimentos a serem adotados endeakerramamento; o treinamento do
pessoal e o material obrigatorio a bordo que, nenapé denominado d&it" de resposta,
composto por equipamentos e materiais para corgengécolhimento do 6leo derramado, ainda
no conves.

O levantamento realizado com os navios da MB detrmngjue todos 0s navios
pesquisados possuemmlano de Emergéncia de Navio para Poluigdo por'Oleo

Um outro ponto importante desse anexo da MARPOIlerarsgistrado foi o
aumento da resisténcia dos cascos das embarcacgoes.

Apos o acidente com o navio Exxon Valdez, os Esgtéétidos resolveram impor,
unilateralmente, em 1990, a obrigagao da utilizalgioasco duplo para navios petroleiros por
meio do "Oil Pollution Act" (OPA 90), valendo ndonsente para os petroleiros novos, mas
também para os ja existentes, estabelecendo lichitedade (entre 23 e 30 anos, a partir de
2005) e prazos-limite (2010 e 2015) para a retirddaservico dos petroleiros de casco
simples.

Perante essa medida unilateral dos americanos, gan@acdo Maritima
Internacional (IMO) foi for¢cada a intervir, estabetndo, em 1992, requisitos de casco duplo
na MARPOL 73/78 (MARTINS, 2010).

Desse modo, a MARPOL incluiu, no seu anexo |, aessidade dos navios
petroleiros, construidos apds o ano de 1996, desaptarem casco duplo. A utilizagdo desses
dois cascos tem como objetivo reduzir a quantidddedleo que venha a vazar, na
eventualidade de colisdo ou encalhe. O navio passar construido com dois cascos, um
interno e outro externo, separados um do outroupwa distancia de dois ou trés metros,
sendo que esse espaco pode ser utilizado, inclparagastro.

No caso de colisdo ou encalhe o casco interno pédeser atingido evitando,

assim, a ocorréncia de poluigao.



38

Para os navios usados e muito antigos, como oaa MB, a regra 20

MARPOL estabelece:

[...] A Administracdo poderd permitir que um petimd da Categoria 2 ou 3 continue
operando além da data especificada no paragraéstd degra, se os resultados satisfatérios
obtidos no Esquema de Avaliacdo das Condicdes ommr@m que, na opinido da
Administracdo, o navio esta apto para continuarap®, desde que a opera¢do ndo va além
do aniversario da data de entrega do navio em 2Q18a data em que o0 navio atingir 25 anos
depois da data da sua entrega, a que ocorrer(dites 1997, anexo I, p.89).

Dessa forma, entende-se ser recomendéavel que ms+tanque da Marinha, que ndo
apresentam casco duplo, sejam avaliados e aproeaugsias condi¢cdes e atendam aos requisitos
técnicos estabelecidos, conforme definido pela MARP

Quanto aos novos navios-tanque que, porventuraavend ser adquiridos pela

Marinha, esses deveréao possuir o casco duplo enafpreconizado pela MARPOL.

3.2 Regras para a prevencéo da poluicdo causadssgoto dos navios - MARPOL

73/78 - Anexo IV

Entende-se por esgoto a descarga e outros repgeenientes de qualquer tipo
de instalacdes sanitarias ou mictorios.

Esses esgotos, se ndo adequadamente tratadosa@os@ps rios, lagos ou mar,
podem ser uma fonte significativa de organismosg@aticos, nutrientes, e substancias
toxicas com um grande potencial de ameaca a salnena e danos a vida aquatica.

Nutrientes presentes no esgoto, como nitrogéniocdosforfo, promovem um
crescimento excessivo de algas, que consomem érogiga agua e pode levar a mortandade
e destruicdo da vida aquatica, dai a importancisselo tratamento, de modo a prevenir
consequéncias poluidoras desastrosas (MARTINS,)2006

Nesse contexto, também a quantidade atual de naiioglando aumenta a
quantidade de esgoto lancado e quanto maior o eaviaior a tripulacdo, maior o volume de

esgoto produzido.
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O anexo IV da MARPOL, nesse sentido, estabeleceqssitos necessarios, para
que a descarga de esgoto ocorra para 0 mar, canfereconizado nas suas regras décima-

primeira e nona abaixo:

Regra 11
Descarga de esgoto
Sujeito ao disposto na Regra 3 deste Anexo, é piaihi descarga de esgoto para o0 mar,
exceto quando:
.1 o navio estiver descarregando esgoto trituraddesinfetado, utilizando um sistema
aprovado pela Administracdo de acordo com a Redr2 #leste Anexo, a uma distancia de
mais de 3 milhas nauticas da terra mais proximagdescarregando esgoto que nao esteja
triturado nem desinfetado a uma distancia maior fipemilhas nauticas da terra mais
préxima, desde que, em qualquer caso, o esgotdivpresido armazenado em tanques de
armazenamento, ou esgoto que tenha origem em aspagtendo animais vivos, ndo seja
descarregado instantaneamente, mas sim com uma wamderada, quando o navio estiver
em viagem, com uma velocidade nédo inferior a 4 @Osazdo da descarga devera ser
aprovada pela Administracdo com base nas normbasratdas pela Organizagéo; ou
.2 0 navio tiver em funcionamento uma instalacadrdeamento de esgoto aprovada, que
tenha sido -certificada pela Administracdo para dgenaos requisitos operacionais
mencionados na Regra 9.1.1 deste Anexo, e

.1 os resultados dos testes realizados na instalagéistem do Certificado
Internacional de Prevencao da Poluigdo por Esgoto;

.2 além disto, os efluentes ndo apresentem sofidagmntes visiveis, nem causem
uma descoloragdo da dgua em volta dele.
2 O disposto no paragrafo 1 ndo devera ser apliaadanavios que estiverem operando em
aguas sob a jurisdicdo de um Estado e a naviomntiss de outros Estados, enquanto
estiverem naquelas aguas descarregando esgotopi a&om exigéncias menos rigorosas
gue possam ser as impostas por aquele Estado.
3 Quando o esgoto estiver misturado a rejeitos aguas de rejeitos abrangidas por outros
Anexos da MARPOL 73/78, deverdo ser cumpridas agagias daqueles Anexos, além das
contidas neste Anexo.
Regra 9
Sistemas de esgoto
1 Todo navio que, de acordo com a Regra 2, for abdg cumprir o disposto neste Anexo
devera ser dotado de um dos seguintes sistemagd®s:
.1 uma instalacdo de tratamento de esgotos, querdeer de um tipo aprovado pela
Administracdo, em cumprimento as normas e aos rmstatk teste elaborados pela
Organizacgéo, ou
.2 um sistema de trituracdo e desinfetacdo de @sgmiovado pela Administracdo. Este
sistema devera ser dotado de meios aprovados phtanistracdo para o armazenamento
temporario de esgoto quando o navio estiver a meéeo8 milhas nauticas da terra mais
préxima, ou
.3 um tanque de armazenamento com uma capacidaoiadp pela Administracdo, para a
retencdo de todo o esgoto, tendo em vista a omeda;éiavio, o nimero de pessoas a bordo e
outros fatores pertinentes. O tanque de armazenardemera ser confeccionado de modo a
ser aprovado pela Administracdo e devera ter nmagomdicar visualmente a quantidade do
seu conteudo (IMO, 1997, anexo 1V, p.260).

Portanto, para o atendimento a MARPOL o esgotoyzidd pelos navios pode
ser armazenado adequadamente e despejado somami® gia chegada do navio ao porto no
seu sistema de esgoto. Pode ser langcado diretamemntear desde que o navio esteja, no
minimo, a 12 milhas da costa (24 quildmetros) e @nembarcacdo em movimento,

navegando a uma velocidade n&o inferior a 4 nés.poufim, pode ser langcado no mar,
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desde que tratado a bordo e apresentar os parandetmto das faixas de valores aceitaveis,
especificados na MARPOL 73/78.

Convém mencionar a introducdo de recente alterdgddARPOL, identificada
como MEPC 159(55), que veio complementar o anexcebfabelecendo novos parametros
para a avaliacdo do efluente apds a passagemigielma de tratamento. Essa alteracdo, que
entrou em vigor em janeiro de 2010, tornou os @ME para lancamento de esgoto ao mar
mais rigorosos que o0s anteriormente estabelecidogue transformou os sistemas de
tratamento de esgoto em unidades bem maiores dasjgee vinham sendo utilizadas até
entao.

Consta da MECP 159(55) a avaliagdo dos seguintpgsi®ds em amostra de
efluentes apds o seu tratamento: demanda bioquiteicaigénio; contagem de coliformes
termo-tolerantes/100rtt padréo de sélidos suspensos totais, demandaagudeioxigénio e
pH do efluente e cloro residual. De acordo com &MEodos esses itens apresentam valores
toleraveis a serem atendidos apés o tratamentegliicee antes de o mesmo ser langado ao
mar.

De acordo com Padilha; Mello; Santanna e Camar@2j2@xistem atualmente
diferentes tipos de sistemas, utilizando tecnhofoditerenciadas de tratamento de esgoto para
a utilizacdo a bordo e aprovados pela IMO. A escale um dos tipos dependera das
caracteristicas de cada embarcacao, tripulacgoeg@slisponivel, entre outros requisitos.

Os tipos disponiveis de sistemas de tratamentsgtEa@utilizados em navios sao:

a) Eletrolitico: Esse tipo baseia-se em um processtmoquimico, no qual uma
célula eletrolitica produz hipoclorito de sédiqaatir da agua salgada, e o adiciona a corrente

de aguas servidas no mesmo instante em que estagrase placas eletricamente carregadas

“Coliforme trata-se de bactérias formadas por grupesdiferentes géneros que incluem os Klebsiella,
Escherichia, Serratia, Erwenia e Enterobactéria.bAstérias do grupo Coliforme habitam o intestiro d
animais mamiferos, como 0 homem, e séo largaméifimadas na avaliacdo da qualidade das aguasnderv
de parametro microbioldgico basico as leis de amoscriadas pelos governos e empresas fornecedoeaseq
utilizam desse nimero para garantir a qualidadiegda para o consumo humano.
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da célula. Desta maneira, multiplos grupos de eggdcorrendo simultaneamente, causam a
inertizacdo rapida e quase por completa das cal@igaagentes patoldégicos e compostos
organicos.

Esse sistema apresenta como vantagem o fato dmasrcompacto que as
unidades bioldgicas que serao citadas a seguides\aantagem de necessitar de agua salgada
para a sua operagao.

b) Biologico: O processo bioldgico de tratamentoadeas servidas consiste na
quebra dos dejetos organicos em dioxido de carbédgoa e material inerte, utilizando
bactérias aerdbicas.

Os equipamentos que empregam este processo sdaakvem trés secdes nas
quais acontece cada um dos estagios do tratamengsge motivo os sistemas bioldgicos sao
maiores que os demais tipos:

- Secao de aeracdo — onde é introduzido ar sobgmresxigenando e agitando o
meio. Nesta etapa do processo, as bactérias fownlimias em torno do material organico
permanecendo em suspensdo na superficie, o quedhmite a passagem para o proximo
compartimento.

- Secdo de Clarificacdo — nesta se¢do, de ambieai® estavel, as colbnias de
bactérias se estabelecem no fundo, voltando paecao de aeracdo, enquanto na parte
superior é obtida uma massa de liquido clarificqa® prossegue para a se¢ao seguinte.

- Sec¢do de desinfeccdo — o liquido provenienteedacsde clarificacdo entra em
contato com uma solucao de hipoclorito, que desirdesfluente.

O processo biologico apresenta como vantagens lagéiceaos demais, 0 menor
risco de avarias em componentes e simplicidadepdeagdo. A grande desvantagem s&o as

suas dimensdes que sao maiores que as dos depoais ti
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c) Eletrofoculacédo: Consiste na passagem da cergdétrica continua através de
eletrodos (ferro e/ou aluminio) imersos no efluemds substancias, em suspensdo e
dissolvidas, sdo aglutinadas com a formacdo dedlae hidroxidos, possibilitando serem
facilmente removidas da agua por meio de filtraddeletrofloculacdo, uma parcela do total
do esgoto sanitario permanece a bordo, resultaad@cessidade de seu posterior despejo.

Esse sistema apresenta a vantagem de operar cand@ggiou salgada.

d) CHT: O sistema CHTQpllection, Holding and Transfer) baseia-se na coleta,
armazenamento e descarga de toda a agua servadageglo navio para 0 mar ou para
facilidades portuarias. E um sistema em que naotece o tratamento do esgoto sanitario. O
armazenamento é feito por meio de tanques semjigestendo uma capacidade maior que
7,5 n?, faz-se necesséria a implementacéo de um sistenaardcdo, de modo a prevenir a
criacao de bactérias anaerdbicas.

Pelo fato de todo o esgoto permanecer a bordostensa CHT, este é indicado
para navios que operam na faixa a partir de 12asilh

O sistema CHT é a solucdo em que grande quantidedesgoto gerada
inviabiliza o tratamento ou em embarcacdes, cujdfilpde operacdo assim indicar
(PADILHA, 2006, p.3).

Destaca-se que as novas alteragdes introduzidd®\R&OL pela MEPC 159(55)
que incluiram parametros bem mais rigorosos, caraluzas empresas de sistemas a
pesquisar equipamentos mais eficientes e menogesjadio a alcancar o novo patamar de
exigéncia. Novas tecnologias encontram-se em dek@mento e os melhores resultados
estdo sendo conseguidos por meio de limpeza porbraeas e ultravioleta combinados,
entretanto, ainda ndo disponiveis no mercado (MUBAN,, 2010, p.8).

Quanto aos navios da Marinha, a instalacédo donséstie tratamento de esgoto a

bordo vem ocorrendo por meio de solicitagdo potepans meios a Diretoria de Engenharia
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Naval (DEN). Ap6s o recebimento da solicitacdo, BENDavalia a exequibilidade e
adequabilidade da utilizacdo de um dos sistemagmmiigeis, emitindo parecer a respeito.
Destaca-se que nem todos os navios dispdem deoefip@p para essa instalacdo e, nesse
caso, o parecer emitido pela DEN sera de inexdglabe da instalacéo.

Tendo obtido parecer positivo para a instalacésistema, a DEN, em sequéncia,
elabora as Especificacdes de Aquisicdo para a eompa Especificacdo de Servicos de
Engenharia para a instalacdo total a bordo.

Quanto ao tipo de sistema a ser utilizado, a suaicio baseia-se na
disponibilidade de espaco, energia elétrica, entr@ros requisitos (BATALHA,
SANTANNA, CLUME, 2010, p.1).

Foi realizada consulta aos navios da Marinha, peilorde e-mail, em que foi
perguntado sobre a disponibilidade, a bordo, ders&s de tratamento de esgoto. A pesquisa
demonstrou que aproximadamente 40 % dos navioseaqem sistemas de tratamento de
esgoto operativos, 15% se encontram em processstadacdo do sistema e 45% ainda nao
possuem sistema de tratamento de esgoto instadélo. disso, foi verificado que 40% dos
navios ndo apresentam nem sistema de tratamenésgieo e nem tanques sépticos para
armazenamento desse esgoto. Desses 40%, 31% equigalavios de pequeno porte e que,
portanto, produzem menos esgoto.

Ressalta-se aqui que a instalagédo de um sistertratdmento de esgoto a bordo,
mesmo em navios de pequeno porte, quando possisempre adequada, de modo a se evitar
problemas como o ocorrido em 2009 com o navio dantia Americana “Port Royal” que
encalhou a meia milha de Oahu no Hawai, permanecahgor aproximadamente 4 dias.
Em virtude desse fato, o comandante teve que aatoo lancamento do esgoto, sem
tratamento, ao mar, aproximadamente vinte mil ditrtendo sido motivo de diversas

denuncias nos jornais locais.



44

3.3 Regulamento para a prevencéo de poluicaoxmdé navios - MARPOL 73/78 —

Anexo V

De acordo com a MARPOL, lixo significa todos osospde rejeitos de
mantimentos, rejeitos domeésticos e operacionasgtexpeixe fresco e suas partes, gerados
durante a operacdo normal do meio e passiveis demselescartados continua ou
periodicamente.

Durante muitos anos, todo esse lixo gerado nososdwi lancado aos oceanos,
pois pensava-se que estes eram tao vastos quae f@eaa capacidade de absorver residuos
infinitamente. Com o passar do tempo, e 0 aumemtoochércio por via maritima, comecgou-
se a observar que o acumulo de lixo nos mares dahsando danos ao meio ambiente, pois
esse lixo é levado pelos ventos e correntes paiéoosis dos lugares mais distantes do
planeta, acumulando-se nesses locais principalmenli@o de material sintético como
garrafas plasticas, linhas de pesca, redes de,ggoa outros.

De acordo com dados obtidos no sitio “Guia de EghmaAmbiental Nossas
aguas sempre limpa®’ o lixo pode se bioacumular na cadeia alimentasetpiinte forma:
um animal ingere determinado produto quimico gea fioncentrado em seu corpo, esse
animal é ingerido por outro e assim sucessivanmagtehegar ao homem.

Dentre outros exemplos de problemas causadosaretarhento de lixo ao mar,
pode-se citar:

e Degradacédo da qualidade e da aparéncia estéticggdas para banho de mar e

também das praias;

e Prejuizos econbmicos para as comunidades costemagrtude da queda no

turismo, considerando que a limpeza do lixo marianebém é muito onerosa;

2 http://www.amigosdomarnaescola.com.br/4serie_gitip.
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e Prejuizos para a industria da pesca;

e Perigos para a saude, por causa de residuosdiasgst residuos de esgotos,

entre outros; e

e Segurancga, como cortes com vidros.

E importante esclarecer a dificuldade de a natwsezafazer através de exemplos
de duracdo dos materiais na agua do mar:

e Fios de nylon (redes de pesca): 650 anos;

e Vidro: tempo indeterminado;

e Garrafa Plastica (tipo PET): 450 anos;

e Borracha: tempo indeterminado;

e Latas de aluminio: 200 anos;

e Pedaco de madeira pintada: 13 anos;

e Pano ou toalha de algodé&o: 6 a 12 meses; e

e Papel e papelédo: 2 a 6 meses (INSTITUTO ARCOR RASIL, 2010).

Todas essas constatagcOes sobre os males causddoRrgamento de lixo
geraram um esfor¢co da comunidade internacionalrean leis que limitem o seu alijamento
pelas embarcagGes no mar.

Nesse sentido, a regra 3 do anexo V da MARPOL 7887&belece:

Regra 3

Alijamento de lixo fora das areas especiais

(1) Sujeito ao disposto nas Regras 4, 5 e 6 destgoAn

(@) é proibido o lancamento no mar de todos osstige plasticos, inclusive, mas nao
restringindo-se a estes, cabos sintéticos, redgeslma sintéticas, sacos plasticos para lixo e
cinzas de incineradores provenientes de produéssigbs que possam conter residuos toxicos
ou de metais pesados;

(b) o langamento no mar do seguinte tipo de lixeed® ser feito o mais longe possivel da
terra mais proxima, mas em qualquer situacéo efe m®eibido se a distancia da terra mais
préxima for inferior a:

(i) 25 milhas nauticas para o material utilizado emcoramento da carga, em forros e
revestimentos e material de embalagens que flutuem;

(ii) 12 milhas nauticas para restos de comida esas$ outros tipos de lixo, inclusive papéis,
trapos, vidros, metais, garrafas, loucas e rejsgoselhantes;

(c) podera ser permitido o lancamento ao mar do digpecificado no subparagrafo (b)(ii)
desta regra quanto ele tiver passado por um titurau moedor e for feito o mais longe
possivel da terra mais proxima, mas em qualqueac@b sera proibido se a distancia da terra
mais proxima for inferior a 3 milhas nauticas. Hste triturado ou moido devera ser capaz de
passar por uma tela, cujos furos ndo sejam magues25 mm. (2) Quando o lixo estiver
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misturado a outras descargas, cujas exigénciasapipnamento ou descarga sejam diferentes,
deverao ser aplicadas as exigéncias mais rigo(tdas 1997, anexo V, p.270).

Para a melhor atender as regras desse anexo &xietsibilidade de se instalar a
bordo compactadores, trituradores de lixo e incideres.

O triturador pode processar cascas de frutas, €ascéegumes, carogos, 0Ssos e
restos de alimentos facilitando a entrega para imstalacdo de terra, ou até mesmo o seu
alijamento para o mar, obedecendo aos requisitd4ARPOL.

O uso de compactadores de lixo facilita o armazen&ndo lixo, jaA que sera
necessario um espago menor para fazé-lo. Essegaapntos compactam papel, papeldo,
roupas, embalagens de poliestireno e poliuretasoadiveis, latas, trapos, luvas, e outros
materiais, alojando-os em bolsas que podem seraradas a bordo ou enviadas para terra. A
bolsa do compactador € disposta na parte externanmdéambor sem fundo, de modo a
prevenir que ela se rasgue.

Os incineradores também s&o uma opc¢ao para reslwniume do lixo gerado a
bordo, entretanto, o processo de incineracdo garssées de poluentes atmosféricos como
diéxido de carbono, diéxido de enxofre, 6xidos degénio, entre outros. A maior parte das
emissdes gasosas contribuem para o agravamenfeittode estufa. Assim, o tratamento do
lixo baseado na combustdo (queima de residuos), gracesso que demanda custos bastante
elevados e a necessidade de um controle rigoroemasao de gases poluentes gerados pela
combustao, exigindo-se como parte do processo adesmuipamentos de limpeza de gases,
tais como precipitadores ciclénicos de particulaseeipitadores eletrostaticos, lavadores de
gases.

A IMO, atenta aos problemas ambientais geradosepussdo de gases criou 0
anexo VI da MARPOL, o qual sera visto no proximitdo desta Monografia. Nele, a

MARPOL recomenda que incineradores instalados apds janeiro 2000 devam possuir um
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certificado de aprovacdo de modelo emitido pela I®Opara tanto, devera atender as
especificacdes técnicas estabelecidas.

Quando o navio utilizar incinerador, de acordo cmegra 16 do Anexo VI da
MARPOL, é proibida a incineracdo a bordo das segsisubstancias: residuos das cargas
constantes dos Anexos | (6leo), Il (substanciagdagp nocivas) e lll (substancias danosas) da
MARPOL, bem como os materiais contaminados das kgéas referentes aquelas cargas;
bifenilas policloradas (PCB); lixo contendo maisqiee vestigios de metais pesados; produtos
refinados de petréleo contendo compostos halogenadoloretos polivinilicos, exceto nos
incineradores de bordo para os quais tenham sitedwmlos Certificados de Aprovacédo do
tipo pela IMO.

Como meio de orientar e conscientizar as tripuls@izEs navios, 0 anexo V da
MARPOL, em sua nona regra, estabelece a utilizdeacartazes, livros de registro de lixo e

plano de gerenciamento de lixo conforme abaixo:

Cartazes, planos de gerenciamento do lixo e mardete registros com relagéo ao lixo

(1) (&) Todo navio com um comprimento total de l&ros, ou mais, devera exibir cartazes
informando a sua tripulacdo e aos seus passagasraxigéncias relativas ao alijamento
contidas nas Regras 3 e 5 deste Anexo, como fadapli

(b) Os cartazes devem estar escritos no idiomeatalho do pessoal do navio e, para navios
empregados em viagens para portos ou terminaiargo [“offshore”) sob a jurisdicdo de
outras Partes da Convencédo, também em inglésésancespanhol.

(2) Todo navio de arqueacdo bruta igual ou maier4f0 e todo navio que esteja certificado
para transportar 15 pessoas ou mais deverdo tmda bm plano de gerenciamento do lixo,
que a tripulagdo devera seguir. Este plano devéec@mocedimentos escritos para coleta,
armazenamento, processamento e descarga do lislojnolo o uso de equipamentos de
bordo. Devera ser designada, também, a pessoaegeda de executar o plano. Tal plano
devera estar de acordo com as diretrizes elabonaelasOrganizacdo, e estar escrito no
idioma de trabalho da tripulagéo.

(3) Todo navio de arqueacdo bruta igual ou maier4f0 e todo navio que esteja certificado
para transportar 15 pessoas ou mais, empregadiagens para portos ou terminais ao largo
(“offshore”), sob a jurisdicdo de outras Partes @Ganvencdo, e toda plataforma fixa e
flutuante empregada na exploracdo e na prospea;fiendo do mar deverdo ser dotados de
um Livro Registro do Lixo. O Livro Registro do Lixggja como parte do livro de quarto
oficial do navio ou constituido de outra forma, el€vser redigido no formato estabelecido no
apéndice deste Anexo (IMO, 1997, anexo V, p.274).

Assim, visando a verificar o nivel de atendiments ehavios da Marinha, foi
realizada consulta aos meios em operacao, atra&ésnthil, em que foram feitas perguntas
sobre como o navio faz o tratamento do lixo gerad@m navio possui plano de gerenciamento

de lixo e cartazes contendo orientagdes, entrafiuissa pesquisa possibilitou observar que
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100% dos navios separam o lixo para o descartero.BSomente cerca de 12% dos navios
possuem equipamentos para tratamento do lixorédtr, compactador ou incinerador). 27%
dos navios disponibilizam cartazes a bordo, infortimesobre as exigéncias para o alijamento
do lixo e 41% apresentam plano de gerenciamentixdeNenhum navio possui livro de
registro do lixo.

Observa-se que medidas simples como cartazes, ggagerenciamento do lixo e
livro de registro de lixo ainda sdo pouco utilizado bordo dos navios da MB. Também,
embora ndo obrigatorios, é pouca a quantidade Wiesneom equipamentos que facilitem o
descarte do lixo.

De acordo com Batalha, Santanna e Clume (2010pmp§ndice V da MARPOL
estd sendo abordado mais adequadamente pela [Rireler Engenharia Naval nas
Especificacbes de Aquisicdo de novos meios nalaiga 0s navios existentes, a DEN vem
buscando recomendar o armazenamento do lixo recolaté descarta-lo, através de

facilidades portuarias ou processéa-lo a bordo ésraa incineracéo.

3.4 Regulamento para a prevencao da poluicdo dawsada por fumaga e outras

variantes de bordo - MARPOL 73/78 - Anexo VI

O anexo VI da MARPOL trata da poluicdo do ar caagaat gases que agravam o
efeito estufa e igualmente, trata da poluicdo gdemanuicdo da camada de 0z6nio sofre por
efeito do langamento de gases.

Neste capitulo, sera abordada apenas a poluicdvati@tpelas emissdes de gases
causadores do efeito estufa. Quanto as emissfssdmas da diminuicdo da camada de

0zobnio, essas serao tratadas no capitulo quatra Blemografia.
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A apresentacdo do conceito do efeito estufa toenargportante para melhor
completar o quadro tematico do presente estude,gheié o resultado da retencao de calor na
atmosfera por meio de alguns gases nela existentes.

O efeito estufa, num determinado grau, € importpata a vida na terra, pois é
por sua causa que o planeta mantém-se aquecidiersie, para que 0S seres Vivos possam
manter a sua existéncia. Entretanto, o lancamezgcoaitrolado de gases na atmosfera, como
vem acontecendo nos dias atuais, traz como consegqué retencdo demasiada de calor,
conduzindo o planeta ao chamado aquecimento global.

Os gases, que provocam o efeito estufa, sdo painogmte os derivados da
gueima de combustiveis fésseis comonoxido de carbono (CO), didéxido de carbono {CO
oxidos de nitrogénio (Ng, didéxido de enxofre (S£), derivados de chumbo e
hidrocarbonetos (SILVA; CAMARGO; SORDI; SANTOS, &Z)0

Os compostos de emissédo, tanto dos motores a,dipseito a gasolina ou de
combustiveis mistos, podem ser classificados emm tipds: 0s que ndo causam danos a
saude, ou seja, HCO,, H,O e N; e 0s que apresentam perigos a saude, sendo esses
subdivididos em compostos, cuja emissdo esta megmida: CO, os hidrocarbonetos (HC),
os Oxidos de nitrogénio (NOx), os Oxidos de enx¢86x) e material particulado (MP); e
aqueles que ainda ndo estdo sob regulamentacéal@ddamonia, benzeno, cianetos, tolueno
e hidrocarbonetos aromaticos polinucleares (BRARRPEL; SCHMAL, 2003).

Em funcéo das fortes mudancas climaticas, caugslasaquecimento global, o
mundo vem exigindo a¢cdes do homem para a redug@erdessdes que aumentam o efeito

estufa.
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A solucdo aprovada na Conferéncia RiG*9%0i a diminuicdo dos gases

produtores do efeito estufa, conforme estabeledido Protocolo de Kyofd. Nesse

documento, ha um cronograma em que 0s paises sgaduds a reduzir, em 5,2%, a emissao

de gases poluentes, entre os anos de 2008 e 20h2i(p fase do acordo). Os gases citados

no acordo séo: dioxido de carbono, gas metano,oomittoso, hidrocarbonetos fluorados,

hidrocarbonetos perfluorados e hexafluoreto de fe@xo

Visando a cobrir esse tipo de poluicdo causada peluios, foi criado o anexo VI

que foi o ultimo acrescentado a MARPOL 73/78. Ness&x0, nas regras 13, 14 e 18, estao

estabelecidos os requisitos para o controle das@mide Oxidos de nitrogénio e Oxidos de

enxofre, bem como o padrdo de qualidade para oshusiimeis. Essas regras, entéo,

estabelecem:

Regra 13

Oxidos de nitrogénio (NOX)

(1) (a) Esta regra devera ser aplicada a:

(i) todo motor diesel com uma poténcia de saidarsopa 130 kW que esteja instalado num
navio construido em 1° de Janeiro de 2000, ou deeoi

(i) todo motor diesel com uma poténcia de saigeesar a 130 kW que sofra uma conversdo
de vulto em 1° de Janeiro de 2000, ou depois.

(b) Esta regra ndo se aplica a:

(i) motores diesel de emergéncia, motores instalao embarcacdes salva-vidas e qualquer
dispositivo ou equipamento destinado a ser utibamsicamente em caso de emergéncia; e

(i) motores instalados em navios empregados uréoéenem viagens em aguas sujeitas a
soberania ou a jurisdicdo do Estado da bandeiraoqonavio estiver autorizado a arvorar,
desde que tais motores estejam sujeitos a uma aedliggrnativa de controle de
NOXx,estabelecida pela Administracao.

(3) (a) Sujeito ao disposto na Regra 3 deste Anexwopibido o funcionamento de todo motor
diesel a que se aplique esta regra, exceto quaadusado de 6xidos de nitrogénio (calculada
como sendo ponderada pelo total das emissdes d déQfRotor estiver dentro dos seguintes
limites:

(i) 17,0 g/kW h, quanda for inferior a 130 rpm

(i) 45,0 xn-0,2 g/kW, quanda for 130 ou mais, mas inferior a 2000 rpm

(i) 9,8 g/kW h, quanda for 2000 rpm ou mais

onden = velocidade nominal do motor (rota¢des do eixond@ivelas por minuto).

Regra 14

Oxidos de Enxofre (SOx) (IMO, 1997, anexo VI, p.293

2| Conferéncia das Nacées Unidas sobre Meio AmbienDesenvolvimento Humano, realizada em 1992 no
Rio de Janeiro, conhecida mundialmente como Riot82¢ como principal tema a discussédo sobre o
desenvolvimento sustentavel e sobre como revedéral processo de degradagao ambiental.

%20 Protocolo de Kyoto é um instrumento internacipratificado em 15 de marco de 1998, que visa liecisz
emissOes de gases poluentes. Esses, sdo respsnsduedfeito estufa e o aquecimento global. Odeodd de
Kyoto entrou oficialmente em vigor no dia 16 dedmiro de 2005, apds ter sido discutido e negoce&do
1997, na cidade de Kyoto (Japdo) (Sua Pesquisa2@in).
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Prescri¢cdes de carater geral

(1) O teor de enxofre de qualquer 6leo combustititzado a bordo de navios ndo devera
ultrapassar 4,5% m/m.

(2) A média mundial de teor de enxofre nos 6leantmgstiveis residuais fornecidos para
utilizagdo a bordo de navios devera ser monitoriesando-se em conta as diretrizes a serem
elaboradas pela Organizacao.

[...] Regra 18

Qualidade do 6leo combustivel

(1) O éleo combustivel para fins de combustédo,egne e utilizado a bordo de navios aos
quais aplique-se este Anexo, devera atender ajsegexigéncias:

(a) exceto como disposto no subparagrafo (b):

(i) o 6leo combustivel devera ser constituido detumas de hidrocarbonetos derivados do
refino de petroleo. Isto ndo devera impedir o ainés de pequenas quantidades de aditivos
destinados a melhorar alguns aspectos do seu deska)p

(i) o 6leo combustivel ndo devera conter acidosganicos;

(iii) o 6leo combustivel ndo devera conter qualcggudgstancia acrescentada a ele, ou qualquer
residuo quimico que:

(1) cologue em risco a seguranc¢a dos navios, da déemaneira adversa o desempenho das
magquinas, ou (2) seja nocivo as pessoas, ou (3jilmem de um modo geral para aumentar a
poluicédo do ar; e

(b) o 6leo combustivel para fins de combustao, gm@nte de outros métodos que ndo o
refino de petréleo, ndo devera:

(i) ter um teor de enxofre superior ao estabelen@®egra 14 deste anexo;

(ii) fazer com que o motor ultrapasse os limitesedéssdo de NOx estabelecidos na Regra
13(3)(a) deste Anexo;

(i) conter acidos inorgéanicos; e

(iv) (1) colocar em risco a seguranca dos naviosafetar de maneira adversa o desempenho
das maquinas, ou

(2) ser nocivo as pessoas, ou

(3) contribuir de um modo geral para aumentar aigédb do ar (IMO, 1997, anexo VI,
p.293).

Dessa forma, entende-se que para o atendimentoRP@A ha a necessidade de
alteracbes nos motores diesel por parte dos falbeisae também um controle rigoroso da
qualidade do combustivel utilizado. Assim, no fajuo aperfeicoamento nos projetos dos
navios levarao a uma maior reducdo no consumo méwstivel com consequente reducéo na
poluicdo do ar. Os motores maritimos mais modegossultam em uma reducédo de 30% a
40% em descarga de 6xido de nitrogénio, com umdagai@ de 60% no futuro (MARTINS,
2006).

A criacdo desse anexo da MARPOL revela a claracppagdo dos paises em
solucionar o problema da emissdo de gases causadorefeito estufa. Contudo, convém
destacar que o transporte maritimo € o modal quesngoluli.

De acordo com o exposto por Santos (2010) em desta a contribuicdo do

setor maritimo para a poluicdo da atmosfera pos&inide gases representa 2,7% do total de
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emissdes por outros meios. E ainda, conforme expmst Silva (2010) em sua palestra, as

emissodes brasileiras por modal de transporte apsgeens seguintes percentuais:

e Rodoviario 88%;

e Aéreo 7%;

e Aquaviario 4%; e

e Ferroviario 1%.

O GRAF.1 abaixo, extraido do sitio do Sindicato iblaal das Empresas de

Navegacdo Maritima (SYNDARMAJ apresenta a comparacdo das emissdes dep6O

diferentes tipos de meios de transporte.
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Comparison of CO2 emissions by different transport modes

Source: NTM (Swedish Network for Transport and the Erwironment)

GRAFICO 1 - Emissdes de CO2 pelos diferentes matiatsansporte

Fonte: VIDIGAL, 2009

Verifica-se entdo, que o transporte aquaviarionédos que menos polui, quando

comparado ao rodoviario e ao aéreo. Mesmo assimp ap comércio maritimo nos dias

atuais € muito intenso e a cada dia aumenta o mieé&Mmanho dos navios que requerem

% http://www.syndarma.org.br/upload/A%20POLUI__ O%ZDH20AR%20POR%20NAVIOS. pdf
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propulsores cada vez mais potentes, a parcela ldeggm do ar causada por esses meios
comeca a preocupar a comunidade internacional, rg®)a ainda menor que os demais
meios de transporte.

E relevante aqui refletir brevemente a respeitpassibilidade da utilizagdo nos
navios de propulsdo diesel-elétrica, tendo em \ggts vantagens, em relacdo a propulsao
diesel tradicional, inclusive na questdo ambiental.

Conforme ja mencionado, estudos vém sendo reakzadaonundo, de modo a se
identificar sistemas de propulsdo para navios oagia mais eficazes. Nesse sentido, a
utilizacdo da propulséo diesel-elétrica que jacershecida ha muito tempo pelos estudiosos,
ganhou forca com o desenvolvimento de sistemasOmpiebs eficientes que permitem o
controle da variacdo de velocidade dos motores@lstde corrente alternada dentro de uma
grande faixa de poténcia, possibilitando o desemwvento de sistemas de propulsdo diesel-
elétrica cada vez mais compactos e confiaveis. Iierste, diversos tipos de navios ja
utilizam esse tipo de propulsdo no mundo, poderdoisr: navios quebra-gelo, navios de
passageiros, ferries, navios de pesquisa e nagigaelra, entre outros.

A propulséo diesel-elétrica consiste de um diesehdpr que fornece energia para
um motor elétrico que aciona o0 eixo e hélice. Bsmsmo gerador € utilizado para a
alimentacdo das cargas elétricas de bordo. Incloédse sistema existem ainda, os quadros
elétricos e os conversores de frequéncia que plitssiba variacdo de velocidade do motor
de propulséo.

Existem algumas vantagens da propulsdo dieselealéeam relacdo a diesel
tradicional. As mais importantes para este trabalhisistem em a vantagem da propulsao
diesel-elétrica apresentar menor emissao de gadesnpes, em cerca de 10% a 20%, bem
como, menor consumo de combustivel. Economia de&@986 em consumo de combustivel

anual tem sido registrada por armadores (ASEA BRBAVERI, 2003).
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Outras vantagens sao:

e Menor custo de manutencdo, pois motores elétriceuerem menos

manutencao que motores diesel,

e Ajuste da rotacdo da propulsdo independente dgdotda maquina de geracao

que permanece com rotacao constante;

e Melhor manobrabilidade;

e Maior capacidade de reversao de velocidade, ometdtrico permite a rapida

reversao no sentido de rotacdo, diminuindo assitengpo de parada. Estudos

demonstram uma reducao de 30% a 50% na distanpardéa;

e Dispensa engrenagens redutoras;

e Menos ruido e vibracao transmitida do motor ao eikélices; e

e Maior flexibilidade de utilizacdo do espaco a lword

Como principais desvantagens pode-se citar;

e Maior custo inicial para a instalacao;

e Maior necessidade de equipamentos associadopal§io; e

e Necessidade de melhor formacao da tripulacdoljglracom o sistema elétrico

e evitar riscos de acidentes.

Apesar das referidas desvantagens, observa-se @oad@ada vez maior, no
mundo, de navios com propulsdo diesel-elétricag@ajmente os navios de guerra, 0 que
significa que, embora o investimento inicial desiseema seja maior, com o passar do tempo
esse custo inicial é reposto, tendo em vista ooresrcustos de manutencdo e consumo de
combustivel (PEREIRA, 2007). Nesse sentido, tomateressante para a Marinha, quando
da aquisicdo de novos meios, avaliar a possib#iadtdutilizacdo da propulsédo diesel-elétrica

Nno Novo navio, haja vista as vantagens apresenpadiasistema.
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Quanto ao atendimento dos navios da MB ao anexdaVMARPOL, deve-se
esclarecer que, por se tratar de regras relativienmeoentes, os navios militares em operacao
ainda nao estdo atendendo. Para os navios nowarisha ja vem exigindo dos Estaleiros

construtores o seu atendimento (BATALHA; SANTANNBL.UME, 2010).



4 CONVENCAO DE VIENA E PROTOCOLO DE MONTREAL

O oz6nio é formado por moléculas compostas, cada, yor trés atomos de
oxigénio (Q). A formacdo do ozbnio se da com o rompimento rdakculas de oxigénio
(Oy) em virtude da radiacdo ultravioleta, e os atonseparados combinarem-se
individualmente com outras moléculas de oxigéniartdhto, o ciclo ozénio-oxigénio é o
responsavel pela protecdo contra os raios ultretéa ndo o ozonio em si. Neste ciclo, ha
grande absorc¢éo da radiacao solar, transformadaenrgia térmica na estratosfera.

Assim, de acordo com o sitio da ECOLNEWS na intétheamada de ozénio é
uma camada gasosa que envolve o planeta Terrg&gprmto-o dos raios ultravioleta, pois
essa camada tem a propriedade de absorver a mdidigdvioleta do Sol. Os raios
ultravioleta sdo nocivos para o ser humano, podeadgar cancer de pele e queimaduras
graves.

A poluicéo e a liberacéo de gases como o BFC (bitanrearbonos) ou halons e
o CFC (clorofluorcarbonos), provocam a destruicéssd camada. Esses gases, quando em
contato com o 0z6nio, produzem uma substancia uieaccamada. Quanto mais se destroi a
camada de oz6nio, mais intensamente o0s raios iolietey atingem a Terra e 0S seres
humanos.

Além dos problemas de salde causados nos seresi¢wjnmatra questdo que
preocupa é a localizagdo do maior buraco, que s@n&a acima da Antartica, podendo vir a
contribuir para o derretimento das geleiras desgido.

O problema comecou a ser divulgado nos anos 8Mnel385, foi tratado na
Convencao de Viena, que foi o primeiro instrumesgando a gerar acdes para a preservacao

da camada de oz6nio da atmosfera. Como, nessaocasassunto ainda nao era prioritario,

* http://www.ecolnews.com.br/camadadeozonio/camastaaeo.htm
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apenas 20 paises participaram. Na Convencdo dea\denpartes se comprometeram a
proteger a saude humana e o meio ambiente dogseflgitesgotamento da camada de ozonio.

Para concretizar a intencdo dos paises, em 198%riémlo o Protocolo de
Montreal, contendo as medidas necessarias a semeradas para tentar reverter esse
problema.

O Protocolo de Montreal sobre Substancias que @asta Camada de Ozonio é
um acordo internacional, criado no ambito da Cog&ende Viena para a Protecdo da
Camada de Ozobnio (onde os paises se comprometanatroear informacdes, estudar e
proteger a camada de 0z6nio). O Brasil aderiu av€luyéio de Viena e ao Protocolo de
Montreal, conforme exposto no item 2.5 desta Moaiar

O Protocolo de Montreal estabelece, entédo, o denér@liminacdo gradativa do
uso das substancias que atacam a camada de op@esersgadas no QUADRO 2 abaixo:

QUADRO 2
Substancias que atacam a camada aé0z0

SUBSTANCIAS REGULAMENTADAS

CFCh CFC-11
CF2C CFC-12
CFC-113
C,FsCl,
CF.Cl, CFC-114
C,FCl CFC-115
CFBrClI Halon 1211
CRBr Halon 1301
C,F,Br, Halon 2402

FonteMARTINS, 2006
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Nos navios, inclusive os militares, os CFC saodargnte empregados como
fluidos refrigerantes em sistemas de ar condicioreadefrigeracdo, e os halons empregados
como agentes de extin¢cdo de incéndio.

No sentido de cumprir o preconizado no ProtocoldVidatreal, a Marinha vem
adotando as seguintes solucdes:

Quanto aos CFC, trés linhas de acdo vém sendo &@meab instalacdes de ar
condicionado e refrigeracdo dos navios, dependdadacondicfes do navio e condi¢cdes do
sistema:

a) A manutencao da planta e do gas, fazendo a ereg@it na mesma e evitando a
fuga de gas para a atmosfera até o término daltiidda maquina;

b) A substituicdo do fluido refrigerante por fluglalternativos e manutencao dos
equipamentos principais dos sistemas; e

c) A substituicdo de todo o sistema por novos equgntos que ja empreguem
fluidos refrigerantes alternativos.

Quanto aos BFC (halons), dentro das alternativasipels, o0 gas mais viavel
economicamente para o uso na MB € .0 entanto, para 0s havios existentes, em que 0s
espacos sao escassos, a substituicdo pelm&é tarefa facil, ja que o armazenamento deste
gas requer mais espaco fisico que os halons, quarséazenados ocupando menos espagos
nas pracas de maquinas dos navios.

As opc¢Oes adotadas vém sendo as seguintes:

a) Manter o sistema e manter o gas, fazendo a evegéd do sistema e evitando a
fuga acidental do gas para a atmosfera, e adqairingds necessario para reposicdo em
empresas cadastradas pelo IBAMA, conforme precdaipala legislacdo em vigor;

b) Substituir o sistema por um novo, utilizando@2xomo gas extintor; e
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c) Substituir o sistema por um novo, utilizando gés alternativo como agente
extintor (PADILHA; MELLO; SANTANNA; CAMARA, 2002).

As opcdes acima descritas, de se manter os gagems dos sistemas, ainda sao
viaveis, tendo em vista que, de acordo com Bat&hatanna e Clume (2010, p.1), hoje ainda
€ possivel a aquisicao de halon reciclado por @soempresas cadastradas no IBAMA, visto
que sua producéao foi proibida mundialmente. Paliaaggdio nas areas naval e aeronautica,
ainda é possivel adquiri-lo na forma de recicldds.CFC também ja tiveram sua producao
descontinuada, sendo ainda possivel adquiri-lanekma maneira que o halon, reciclados e
por meio de empresas cadastradas junto ao IBAMA. é&dste periodo determinado para a
utilizacao de fluidos (Halon e CFC) reciclados.

A Diretoria de Engenharia Naval vem assessorandoag®s na solucdo a ser
adotada, na medida em que é solicitada por essass,nmemitindo Pareceres, Estudos,
Especificacbes de Aquisicdo de novos equipamentdssgecificacdo de Servicos de
Engenharia para a substituicAo dos gases, quangadgu exequivel e adequado e vem
buscando, junto aos fabricantes dos sistemas, uefl@omalternativa, considerando-se néao
somente o aspecto técnico como também a facilidadse dispor do produto alternativo em
todo o territério nacional.

Foram consultados, por e-mail, os navios da MBjdesido observado que 74 %
nao apresentam ou ja eliminaram os gases BFC d® moaproximadamente 3% estdo em
fase substituicdo. 45.% ndo apresentam ou ja elnaim os gases CFC de bordo e
aproximadamente 5% estdo em fase de substituic&d-Go

Convém esclarecer que, para boa parte dos naviosirtide de se encontrarem
em final de vida util, a relagdo custo x benefitém compensa a substituicdo dos referidos
gases, sendo a melhor opgcdo manté-los e estabelacetencdes criteriosas para se evitar a

perda dessas substancias.
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Em face do exposto, observa-se a preocupacao gerdaaMB em eliminar o uso
dos gases que destroem a camada de 0z6nio dos,nawibora muitas vezes, por motivos

técnicos ou econdmicos nao seja adequado essénadenol



5 A CONVENCAO INTERNACIONAL PARA CONTROLE E
GERENCIAMENTO DE AGUA DE LASTRO DE NAVIOS E

SEDIMENTOS (BWM)

Lastro consiste em qualquer material usado pa@oadir peso o suficiente para
dar estabilidade a uma embarcacdo. Nos navios pargemanter a estabilidade nos seus trés

eixos de referéncia: longitudinal, transversal gie@. Isto confere seguranca a embarcacao.
No passado, 0s navios carregavam lastros solidoe pedras, areia, ou metais.

Com os avancgos tecnoldgicos, passaram a usar acagua lastro, facilitando
sobremaneira na hora de carregar e descarregaravio de lastro, pois se trata de um

procedimento mais econdmico e eficiente do queradantiga.

O navio ao descarregar necessita encher seus tamigudgua para manter a
estabilidade, balanco e integridade estruturaljando o navio esta sendo carregado, a agua
deve ser retirada e lancada ao mar.

O problema da agua de lastro reside em, normalmeotger vida marinha
captada em um ponto do oceano, quando a embareac@otrava-se descarregada, e ser
langada no oceano em outro ponto totalmente distiatprimeiro, quando a embarcacéo for
carregada, pois as espécies contidas na aguaieldegada poderdo se proliferar.

Estima-se que, pelo menos, sete mil espécimes edits de vida sédo
transportadas ao redor do mundo nos tanques de thst navios, podendo causar alteragoes
em ecossistemas e, com isso, danos ao meio amlpeatacao e competicdo com espécimes
nativas, reducéo e risco de eliminagéo de espéaiatasms, elevados prejuizos econdmicos e,

por ultimo, a introdugcdo de agentes patogénicos riggns a saude humana (GOMES, 2004,

p.1).
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De acordo com Junqueira e Neto (2003, p.1), a gestéioinvasdo no ambiente
marinho é dificultada pela auséncia de fronteiemggaficas, exigindo uma visdo espacial em
grande escala. Outro problema é o fato da dispelssiespécies acontecer por meio de larvas
planctonicas o que torna a erradicacdo praticamiempessivel apdés a espécie tornar-se
abundante e amplamente distribuida. Deste modmewvemcao da introducdo de espécies € a
maneira mais econdmica e mais eficiente de evipgoblema.

A Organizacao Maritima Internacional (IMO) e a Qrgacdo Mundial de Saude
(OMS) reconheceram oficialmente que a descarga gie d@e lastro e de sedimentos
transportados por navios pode permitir a entradarganismos aquaticos nocivos e agentes
patogénicos nos diversos portos, ameacando o letmidcoldgico da vida marinha existente
e podendo causar doencas epidémicas. “Estima-sd@idhdes de toneladas de agua de
lastro sejam transferidas anualmente e cerca dd 8spécies de plantas e animais sejam
transportados por dia no mundo” (CASTRO; ROSSO; RERDES, 2008, p.213).

Diversos problemas causados por agua de lastavgénfidentificados no mundo.
Nos Estados Unidos, o mexilhdo zebra de origempéimpinfestou 40% das vias navegaveis.
Nesse episodio foi necessario o investimento deacge um bilhdo de ddlares com medidas
ambientais. No Peru, uma epidemia de célera, nos moventa, matou cinco mil pessoas. De
acordo com autoridades locais, a doenca foi difilm@i partir de dgua contaminada levada
nos lastros de navios. No Brasil, o mexilhdo doorad principal invasor. O molusco, de
agua doce, é originario do Sudeste asiatico. Cheipicialmente, no Rio da Prata, na
Argentina, avancou pelos rios Parand e Paragua& estbeleceu no Pantanal. Como se
reproduz muito rapido, ele trouxe problemas depmento de usinas hidrelétricas e galerias
de aguas pluviais. O problema ja foi detectadousasas de Itaipu e Yacareta, no Parana,

onde foi necessario ampliar os servicos de mandéiteri€Em Porto Alegre, o Departamento
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Municipal de Aguas e Esgotos enfrenta problemas captacdo de agua e entupimento de
galerias pluviais pelo mexilhdo dourado (HORAQQZ2, p.12).

Em 2004, em Londres foram aprovadas as diretriaes a@eram origem a
Convencdo Internacional para Controle e Gerencitomda Agua de Lastro de Navios e
Sedimentos. O Brasil assinou essa Convencao.

De modo a regulamentar esse assunto no pais, @izirde Portos e Costas da

Marinha (DPC) elaborou a Norma da Autoridade Maudtipara o gerenciamento da agua de

lastro de navios, NORMAM 20.

A NORMAM 20 no seu iten2.2.1estabelece:

Todo navio nacional ou estrangeiro que utiliza agorno lastro deve possuir um Plano de
Gerenciamento da Agua de Lastro com o propésitdodeecer procedimentos seguros e
eficazes para esse fim. Este Plano deve ser imchaddocumentacéo operacional do navio,
devendo, ainda, ser especifico para cada navi@RASIL, 2008, p.2-1).

A NORMAM 20 no seu item 2.3.3 define as diretrigesais para a troca de Agua

de Lastro de navios, dentre elas ressaltam-se@haiguas mais importantes:

Ao realizar a troca da Agua de Lastro deve-se merngente os aspectos de seguranca da

tripulacdo e da embarcacdo e estar sob condicotEDmidgicas favoraveis. As seguintes
medidas devem ser tomadas:

a) as embarcacbes deverdo realizar a troca da dguzastro a pelo menos 200 milhas
nauticas da terra mais proxima e em aguas commelms 200 metros de profundidade,
considerando os procedimentos determinados nestaaN@®era aceita a troca de Agua de
Lastro por quaisquer dos métodos: Sequencial, Flominuo e Diluigdo, conforme descritos
no Anexo C

b) nos casos em que o navio ndo puder realizarca tta Agua de Lastro em conformidade
com a alinea,aa troca devera ser realizada o mais distantdy@bsta terra mais proxima e,
em todos os casos, a pelo menos 50 milhas naetieas aguas com pelo menos 200 metros
de profundidade (BRASIL, 2008, p.2-2).

Segundo a NORMAM, existem trés modalidades de tdeagua de lastro. O
método sequlencial, que consiste no esvaziamenab det tanque a tanque, e posterior
enchimento destes. Este método submete o naviorg@s estruturais grandes. Outro método
€ o do fluxo continuo no qual a 4gua € bombeadanskiorda pelo convés. O terceiro método
€ conhecido como método da diluicdo e consisteimal&ineo bombeamento e retirada da
agua dos tanques. O bombeamento é realizado tzés seguidas, até que seja atingido o

percentual estimado de 95% de troca volumétrica.
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Atualmente, também, ja existem alguns sistemasdebedos para tratamento da
agua de lastro. As principais tecnologias exisgenteje sao: filtracdo, hidrociclone,
aqguecimento, choque elétrico, irradiacdo por raitimvioleta, aplicacdo de biocidas e
desoxigenacdo. Cada alternativa de tratamentoeaagieegantagens e desvantagens em relacao
a custos e manutencao.

Além disso, a BWM exige que o0s sistemas de trattorsa agua de lastro devam
ser testados em uma instalacdo em terra e em npa@osiodo a provar que cumprem as
exigéncias de desempenho estabelecidas. Exige tantae os sistemas que facam uso de
substancias ativas, devam ser submetidos a apmdacdO, de modo a garantir que esse
sistema de tratamento da agua de lastro ndo repeesscos ao meio ambiente, a saude
humana, a propriedade ou recursos.

Conforme ja mencionado no capitulo dois, a DPC @RMAM 20, capitulo I,
item 1.3, dispensa os navios militares de cumpsirreéquisitos dessa norma, conforme

destacado abaixo:

1.3 - ISENCOES

Todas as embarcag6es isentas do cumprimento destezaNleverdo operar de modo a evitar
a0 maximo a contaminacdo do meio-ambiente peloastes| da Agua de Lastro e seus
sedimentos.

Ficam isentos os seguintes navios:

a) qualguer navio de guerra, navio auxiliar da Marinha ou qualquer outro navio de
propriedade de um Estado ou operado por ele e utib@o, temporariamente, apenas em
servigco governamental ndo comercial

b) navios com tanques selados contendo Agua deoLpstmanente n&o sujeita a descarga
para o meio ambiente aquatico;

¢) embarcagdes de apoio maritimo e portuario;

d) navios cujas caracteristicas do projeto nao itemma troca de lastro, mediante solicitacdo
prévia, feita pelo armador a Diretoria de Port@ostas (DPC), de forma fundamentada; e

e) as embarcagBes de esporte e recreio usadastsqraen recreagdo/competicdo ou aquelas
usadas com fins de busca e salvamento, cujo comptintotal ndo exceda 50 metros e com
capacidade méaxima de Agua de Lastro de oito metib&os (BRASIL, 2008, p.1-2, grifo
NOSS0)

Apesar de a NORMAM 20 dispensar os navios militatesseu cumprimento,
essas embarcacdes também sdo vetores de espeassas, como apresentado por Pereira e

Brinati (2008, p.8) no seu trabalho:
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[...] Ao contrario do que os estudos tém apresentadvios de guerra podem contribuir
significativamente para a inser¢do de espéciesanmaa, bem como barcos de pequeno porte.
Mansur et al (2003) verificou que um barco de pequeno porte pealaribuir com a
proliferacdo de espécies exéticas, pois muitos aoiganismos podem se fixar no casco.
Além disso, a entrada de &gua dentro destas engbasc@ode transportar, mesmo que em
pequenas quantidades, espécies para outras lateiddavio de apoio offshore, bem como
plataformas de petréleo tém um papel importanteispersdo de espécies exoticas, seja no
seu casco, seja ha agua contida nos pordes.

Hallegraeffet al (2006) inspecionou os tanques de lastro de um nailitar americano e
encontraram aproximadamente 100 espécies de alfgaentks, sendo que 22 delas eram
nocivas. Embora em muitos paises os navios misitaegam dispensados da exigéncia de um
plano de gerenciamento de agua lastro, nota-seelpse podem ser um grande vetor de
contaminacdo (PEREIRA; BRINATI, 2008, p.8).

Dos navios da Marinha consultados, a respeito iizagéio de agua de lastro e da
aplicacdo do gerenciamento dessa agua, constatpuessomente cerca de 20% utilizam agua
de lastro, e esses navios ainda nédo estdo segoémdmm tipo de gerenciamento. Face ao
exposto anteriormente, observa-se a importanciande®s da Marinha que utilizam agua
como lastro cumprirem os requisitos da NORMAM 2fingpalmente, quando captadas e

descarregadas em pontos muito distantes entre si.



6 LEI FEDERAL 11.097/2005 - BIODIESEL

A grande demanda por petréleo no mundo, a poskbi# de esgotamento dos
pocos de petréleo e os problemas ambientais gepsdas combustiveis fosseis fizeram com
que o0s pesquisadores comecassem a buscar novas fimtenergia, principalmente as
renovaveis, que nao causam poluicao.

Pesquisas cientificas levaram aos biocombustiveis gqado combustiveis
produzidos a partir de matéria organica, isto éfotd¢es renovaveis, produtos vegetais ou
compostos de origem animal, tais como cana de gco@anona, soja, etc. A partir destas
fontes, € possivel produzir biocombustiveis, coloodh e biodiesel.

O Brasil, atualmente, € um dos grandes produt@dsatombustiveis no mundo.

Hoje, quase todos os carros novos, vendidos no t@aismotores “flex fuel”, ou
seja, sdo movidos a gasolina e alcool. Ja foramctatos 6nibus e caminhfes movidos a
biodiesel, o que mostra que este mercado tem grpodsibilidade de se ampliar nos
préximos anos.

Os biocombustiveis séo fontes de energia que boetri menos para o acumulo
de gases do efeito estufa na atmosfera, quandoacadygs com o diesel de petréleo. Como,
por exemplo, o biodiesel de 6leo de soja apresemameédia, uma reducdo de 57% das
emissodes de gases causadores do efeito estufapepar@acao com o diesel fossil.

O que acontece com o uso do biodisel é que os gasados na sua queima séo
reabsorvidos no crescimento da safra seguinteigsmfaz-se um equilibrio entre a emissao e
a absorcao de GQPETROBRAS, 2008).

Pelos motivos acima, quanto maior for a adocaoiadidsel pelos navios, menos

poluicdo sera introduzida na atmosfera.
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O biodiesel pode ser usado na forma pura ou podensturado ao diesel de
petréleo em qualquer concentracdo. Para a mistu2te de biodiesel ao diesel de petréleo
da-se a denominacéo € B2 (2% biodiesel e 98% aediésel); a mistura de 25% chama-se
B25 (25% de biodiesel e 75% de Oleo diesel); aragsir diante, até chegar ao B100 (100%
de biodiesel).

Com a aprovacdo da Lei 11.097 de 13 de janeiro G5 2 Biodiesel foi
introduzido na matriz energética brasileira.

Trés anos apods a entrada em vigor da referida &géncia Nacional do Petroleo
(ANP) emitiu a Resolucédc®@0 de 9 julho de 2008 que, em seu artigdiBera a MB do uso
obrigatorio do biodiesel.

Mesmo com a referida dispensa, a MB por meio d&t@ila de Engenharia
Naval, encontra-se trabalhando junto a COPPE eRAUT® desenvolvimento de bancadas de
teste para a avaliacdo do uso de biodiesel em e®otmvais de baixa poténcia. Além de
exigir dos fabricantes por ocasido de compra deosiomotores diesel maritimos,
documentacédo, que informe se os motores j4 foratades para biodiesel e se houve efeitos

relevantes de registro (BATALHA; SANTANNA; CLUME(20, p.7).



7 CONVENCAO INTERNACIONAL SOBRE CONTROLE DE SISTEMA S

ANTI-INCRUSTANTES DANOSOS EM EMBARCACOES

As tintas anti-incrustantes foram desenvolvidasani® a eliminar da parte
submersa dos cascos das embarcagcdes os organismiokas que ali ficam aderidos, como
cracas, mexilhdes, algas, entre outros. Essasstacfies prejudicam o desempenho da
embarcacdo, aumentando o atrito do casco com a&giasequentemente, aumentando o
consumo de combustivel.

Existem alguns diferentes tipos de tintas antitistantes no mercado. Entretanto
a mais eficiente apresenta base de tributil-estgfBd). Com o tempo, ficou comprovado
que o TBT existente nessas tintas causam danospagem resultar em desequilibrios
ecologicos e contaminar os seres humanos pelo mmnglireto de algumas espécies
marinhas.

A Convencao Internacional sobre o Controle de ®iage Anti-incrustantes
Nocivos em Navios, de outubro de 2001, recomendpuodicdo global da aplicacédo de
compostos contendo organoestanhos com acao betidevios, a partir de janeiro de 2003,

e proibicdo completa a partir de Janeiro de 20@8sé\ item 14, a Convencéo estabelece:

A Convencéo nado se aplica aos navios de guerrapiauixiliares da Marinha ou de outros
utilizados apenas em servigco publico ndo-comer@io, 2001).

Dessa forma, essa Convencao libera os navios redi@do atendimento aos seus
requisitos. No entanto, a NORMAM 23, norma da DB regulamenta os requisitos dessa

Convencao no Brasil, ndo os libera.
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De acordo com Menezes (informacao verbaB, Diretoria de Engenharia Naval
nao esta mais autorizando a utilizacao de tintaseado o TBT, e hoje nenhum navio da

Marinha encontra-se utilizando esse tipo de tinta.

“Entrevista concedida ao autor, em 09 de junho d8,3felo CF(EN) Dauton Luis de Figueiredo Menezes,
Encarregado da Divisdo de Materiais da Diretri&dgenharia Naval (DEN).



8 AVALIACAO DOS RESULTADOS OBTIDOS E CAPACITACAO DE

PESSOAL

8.1 Avaliacéo dos resultados obtidos

Conforme exposto nos capitulos anteriores, de mmdeerificar o nivel de
atendimento dos navios da Marinha as exigénciaseaalis, foram consultados esses meios
sobre as disponibilidades de sistemas, atendimemrmas e procedimentos adotados. As
consultas foram feitas a 83 navios, tendo sidodabtrespostas de 73 desses, ou seja, 87%
dos navios consultados, o0 que significa uma angetnabastante proxima da real. Dessa
consulta, foram obtidos os seguintes dados:

Quanto ao primeiro e mais importante anexo da MARR{De trata da polui¢ao
do mar por derramamento de Oleo, foi verificado gaeca de 70% dos navios da MB
apresentam sistema de separacdo de 4gua e Ol@adosé operativo ou se encontram em
fase de instalacdo. Os 30% dos navios que nao tsteona a bordo, em sua maioria tratam-
se de embarcacdes de pequeno porte, que, a poin@ipduzem menor quantidade de mistura
oleosa podendo armazenar para descarga no porto.

Observou-se, também, que somente 2% dos naviosadahd (dois navios) ainda
utilizam agua de lastro nos tanques de Oleo, sgundoum desses navios possui arqueacao
bruta inferior a 4000, estando, portanto, dentracktavel pela MARPOL.

Outra observacéo a ser destacada é que todos ms rRgresentam a bordo o
Plano de Emergéncia de Navio para Poluicdo por (RE®PO), conforme definido na norma da
DPC NORTAM 05 e também OPRC e MARPOL no anexo |I.

Quanto ao anexo IV da MARPOL que trata da poluigaomar por esgoto, a
pesquisa demonstrou que, aproximadamente, 55% dem®snapresentam sistemas de

tratamento de esgoto operativos ou se encontrapreresso de instalacdo do sistema, 45%
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ainda ndo possuem o sistema instalado e 40% dassna&o apresentam nem sistema de

tratamento de esgoto e nem tanques sépticos paez@mamento desse esgoto. Desses 40%,
31% equivalem a navios de pequeno porte e quamortproduzem menos esgoto. Ressalta-

se a grande dificuldade e algumas vezes inexemlaidé de instalacdo dessas unidades em
navios de pequeno porte, devido a falta de espsico fpara a sua localizacéo a bordo.

Para os navios que ndo possuem sistema de trataatentlerem as regras, ainda
existem as possibilidades de alijjamento no mar di@sril2 milhas nauticas da terra ou, ainda,
descarregar no porto, para caminhdes, chatas oa fagilidade disponivel, para agueles que
possuem tanques para armazenamento do esgoto igimduz

Quanto ao anexo V da MARPOL, que trata da polud@onar por causa do lixo
lancado pelos navios, a pesquisa mostrou que 1@8%alios separam o lixo para o descarte
no porto. Somente cerca de 12% dos navios possgeipaeentos para tratamento do lixo
(triturador, compactador ou incinerador). 27% daesios disponibilizam cartazes a bordo,
informando sobre as exigéncias para o alijamentdixdp e 41% apresentam plano de
gerenciamento de lixo. Nenhum navio possui livraelgstro do lixo conforme preconizado
pela MARPOL. 73/78. Neste caso, entende-se quei® importante € a conscientizacdo da
tripulacdo em armazenar o lixo para o descarteantn,pou descartd-lo somente conforme
preconizado na referida norma. Portanto, consisen@levante a adogao de cartazes, planos e
livro de registro de lixo.

Quanto ao atendimento dos navios da MB ao anexdaWWIARPOL, que trata da
poluicdo do ar por gases, deve-se esclarecer quese tratar de regras relativamente
recentes, os navios militares ainda ndo estaogumafilos para atendé-las, estando previsto o
seu atendimento somente para navios novos.

Em relagdo ao Protocolo de Montreal, foi observgde 77% dos navios néao

apresentam ou ja eliminaram os halons de bordeeoensontram em fase substituicdo por
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CO,. 50% n&o apresentam ou ja eliminaram os gases deFkordo ou estdo em fase de
substituicdo por outro gas. Observa-se que pawmmsldos navios, em funcéo da sua pequena
vida util ainda restante e o alto custo envolvidosubstituicdo de gases, é recomendavel
manter o sistema em sua forma original exercendarsecontrole rigoroso sobre sua
manutencéao, a fim de evitar vazamentos indesejaveis

Quanto & Convencao Internacional para Controle er@mmento de Agua de
Lastro de Navios e Sedimentos, somente aproximauand% dos navios militares utilizam
agua para lastro. Hoje, esses navios ndo segueequisitos para gerenciamento da agua de
lastro constantes da norma NORMAM 20. Conforme ovisib capitulo cinco desta
Monografia, seria recomendavel o seu atendimergnda em vista que pesquisas ja
demonstraram que navios militares e navios de pegperte também ja foram vetores de
transferéncia de micro organismos por meio da dguastro.

Quanto a lei de implementacao do biodiesel, a Matiembora dispensada da sua
utilizagéo, encontra-se estudando o assunto enumongom os fabricantes de motores e
universidades se preparando-se dessa forma, payepdmar esse novo combustivel, assim
gue possivel.

Por fim, as tintas anti-incrustantes contendo TB&ram o seu uso totalmente

eliminado dos navios da MB.

8.2 Capacitacéo de pessoal

Tendo em vista a importancia que o tema meio artieem adquirindo
mundialmente, haja vista o crescente niumero deriasteinculadas na imprensa falada e
escrita sobre o assunto, e visando a fornecer nwpsisténcia ao trabalho, julgou-se

relevante verificar como a MB esta capacitando w pessoal sobre esse assunto. Nesse
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sentido, foi realizada entrevista junto a Diretal&@Ensino da Marinha (DEnsM) de modo a
averiguar a existéncia de disciplinas sobre o teosacursos de formacao de oficiais e pracas.

De acordo com Mesquita (2010), hoje esta previsea os cursos de formacao
de oficiais, palestra de 240 minutos, apresentatwino conteddo o sistema de gestdo
ambiental e o plano de emergéncia de navio paragaol por 6leo (PENPO). Este contetudo
encontra-se, por exemplo, no curriculo da EscolaRfa

Para pracas também esta prevista uma palestra @enwitos, tendo como
conteudo as legislacfes nacional e internaciored principais normas técnicas ambientais
emitidas pela DPC.

Tendo em vista a importancia do assunto e a vastatigade de documentos
disponivel, julga-se necessario reavaliar a pdifabie do aumento da carga horéaria
disponibilizada, de modo a aprofundar e fixar odgmelos oficiais e pracas em suas dadas

especificidades.

%0 0 curriculo do 4° ano do curso de graduacdo deaificda Escola Naval apresenta em sua ementa a
apresentacdo de palestra cujo assunto & EducacBe@mtal (Sigla: EAM) e que tratara dos seguintesate
Sistema de Gestéo Ambiental e Plano de Emergéadiadio para Polui¢cdo por Oleo (PENPO).



9 CONCLUSOES

Sob o ponto de vista cientifico, o mar tem um p&patiamental no equilibrio do
planeta, ja que a maior parte da Terra é recopertagua, aproximadamente 70%.

Sob o ponto de vista econdmico, o mar tem func@&uaagodial para os Estados
criando pontos turisticos, fornecendo alimentosrpeio da pesca e riquezas naturais, como
petréleo e outros.

Revestido de tal relevancia seria natural que o meeebesse um tratamento
especial por parte do homem. Porém, o que se tanfiaha séculos, € a sua gradativa e
intensa degradacéo.

Nos ultimos anos, os oceanos, em virtude das atiesl irresponsaveis dos
homens que, em seu seio, despejam toda sorte aedli@os e plasticos, se encontram
entrando em estado de saturacdo. A continuar mo rficelerado de degradagcdo, em pouco
tempo os mares estarao comprometidos como fontaléngentos e lazer.

Felizmente, a humanidade comecou a despertar paearealidade e iniciou a
criagdo de mecanismos, buscando limitar e impeclnénuidade dessa deterioracéo.

Dai surgiram as Convencdes internacionais, aseleisrmas identificadas nesta
Monografia que se constituem em parte relevanta paprocesso de conscientizacdo da
importancia da preservacdo do ambiente marinho.

Nesse contexto, a Marinha do Brasil, como Autorddtaritima, por meio da
Diretoria de Portos e Costas, vem desempenhandal dapextrema importancia, seja na
criacdo de normas que visam a preservacdo ambisejalna fiscalizacdo do atendimento as
regras de conservagdo do meio ambiente dentrosdasidguas territoriais.

Dessa forma, ndo ha como deixar os navios militdeefora dessa nova onda de

preservacgdo, inclusive para manter a boa imagetadiaha do Brasil junto a sociedade.



75

Assim, este trabalho se reveste de importanciagmficar que a Marinha tem se
esforcado na busca do atendimento pelos seus rewviesigéncias ambientais estabelecidas,
e, também, por possibilitar a identificacdo de ewdibilidades ainda persistentes.

Desse modo, buscou-se identificar quais as Conesngibrmas e leis que 0s
navios devem atender, tendo em vista a existérecigadta legislacdo sobre esse tema. Por
meio dessa pesquisa, pode-se verificar que tod@omgencdes internacionais contém uma
parte ressaltando a sua nao aplicacdo aos navitares. Também essa excecdo se aplica as
leis nacionais.

Em seguida, dentro da legislacdo estudada, foommtificadas pelo autor as
seguintes normas legais, como aplicaveis a na@jgmrtanto, merecendo ser verificado o seu
atendimento pelas embarcacdes da Marinha do Bea$ilARPOL 73/78, a Convencado de
Viena e o Protocolo de Montreal, a Convencao laigomal para Controle e Gerenciamento
de Agua de Lastro de Navios e Sedimentos ou a NORN®, Lei 11.097/2005 (Biodiesel)

e a Convencgdao Internacional sobre o Controle deer8&s Anti-incrustantes Nocivos em
Navios ou a NORMAM 23.

Em continuidade a realizagdo do trabalho, foramsgib@dos os navios da
Marinha sobre as disponibilidades de sistemas,dmemto a normas e procedimentos
adotados, tendo sido obtidos resultados que demacaist que grande parte desses ja esta
atendendo as regras ou esta se preparando paratesdimento.

Nesse sentido, destaca-se que, para os novos hawvidarinha vem cumprindo
todas as exigéncias ambientais aplicaveis, inctumab especificacdes técnicas de aquisicdo
dos novos meios todos 0s sistemas necessariogjeaads. Entretanto, para 0s navios ja e
em uso nao tem sido tarefa fécil, tendo em vistgegsiintes fatores principais:

e A falta de espaco em alguns navios para instaldedmwvos equipamentos;
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e Os altos custos relativos a implementacéao deagfies ou a instalacdo de novos

sistemas em embarcacdes com pouco tempo de Videsiidinte;

e A indisponibilidade de tempo para a parada e ed@ruwle obras de longa

duracado devido a compromissos assumidos; e

e Os poucos recursos financeiros que sao direcienaddras prioritarias.

Ainda assim, pode-se constatar que mesmo na falédgdins sistemas, 0s navios
vém buscando, sempre que possivel, solucdes dit@siade modo a ndo comprometer o
meio ambiente. Ficou claro, ao final do estudo, guMarinha vem envidando esforcos
buscando se adaptar a legislacédo atual indo acn&acdos ideais de preservacdo do meio
ambiente preconizados na Politica Nacional do Membiente (PNMA).

Conclui-se este trabalho verificando que, apesanui¢o ja ter sido feito, ainda
h& pontos importantes a serem saneados, como s 1I3@n sistema de separacao de agua e
Oleo e também aqueles navios que nédo possuem aideetratamento de esgoto e nem tanque
para armazenamento desse esgoto, sobretudo osateporée com tripulagdo numerosa.

Observou-se, também, que medidas simples aindapsdco adotadas pelos
meios, como a utilizacdo de cartazes orientadptasp de gerenciamento do lixo e livro de
registro de lixo, sendo, nesse caso, recomendavidicar a possibilidade de suas utilizacdes
a bordo.

Para 0s novos navios, é recomendavel que semprevsdjada a adequabilidade
da utilizacdo de propulsdo diesel-elétrica, hagtavos menores valores de emissdo de gases
poluentes e o menor consumo de combustivel, al&émdetaais vantagens ja citadas.

Quanto a capacitacdo dos oficiais e pracas, € mudéwvel verificar a
possibilidade de se aumentar a carga horéaria disippada ao tema preservacdo ambiental
nos cursos de formacao, visando a possibilitar stode mais aprofundado e a maior fixacao

do assunto.
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Por fim acrescenta-se a necessidade de se vedfiassibilidade dos navios que
operam com agua de lastro atenderem a NORMAM 2@tquao gerenciamento da agua de
lastro, pois tem sido comprovado que navios médgae navios de pequeno porte também

podem causar a transferéncia de espécies nocivas.
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