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RESUMO

No cendrio em que vivemos a protecdao ao ambiente marinho se torna fundamental para o
desenvolvimento socioecondmico das na¢des. Os oceanos sdo fontes de recursos e interferem
diretamente no clima do planeta. Porém, se percebe desde o final do século XX que esse
ambiente vem se deteriorando em funcdo da poluicdo marinha causada pela interferéncia
humana devido a diversas atividades econ6micas, incluindo os navios como fontes dessa
degradacdo. O regramento juridico acerca da prevencao da poluicdo causada por navios e das
normas aplicaveis ao desmantelamento de navios, assim, como as praticas da operacdo de
navios. As informacdes dispostas ao longo do presente trabalho pretendem suscitar a reflexao
e possiveis solucdes acerca dos temas aqui abordados. Se for cumprido o regramento
referente ao desmantelamento de navios que dao baixa considerando os custos inerentes a
esta fase do ciclo de vida do navio, desfazimento, e se forem cumpridas as boas praticas
relacionadas a manipulacao de residuos oleosos descartdveis durante a operag¢do de nossos
navios considerando novamente os custos inerentes a etapa de operacdo do ciclo de vida,
entdo podera ocorrer a prevencdo da poluicdo causada por navios. Demostrar que o
cumprimento das Convencdes e regramento internacionais e nacionais relativos as atividades
de desmantelamento e a operacdo de residuos oleosos a bordo podem contribuir
significativamente para evitar a poluicdo do mar a partir de navios. O marco temporal para
delimitacdo da pesquisa sera a Convencdao das Nacdes Unidas sobre o alto mar de 1958
realizada em Genebra, chegando até os dias atuais com a Convencao de Hong Kong. Quanto
ao método adotado no presente trabalho, utilizou-se o dedutivo e a pesquisa se baseou na
técnica qualitativa com fontes primarias e secundarias pertinentes ao tema. Por fim, serdao
apresentadas propostas, com potencial de mitigacdo dos riscos, visando contribuir com o
esforco em garantir que nossos mares e regides costeiras estejam ecologicamente

equilibrados, conservados, e sobretudo, vidveis economicamente para as geracdes futuras.

Palavras -Chaves: Direito do mar; convengdes internacionais; polui¢ao marinha; reciclagem de

navios; poluicdo por hidrocarbonetos.
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1 INTRODUCAO

Desde a metade do século XX até os dias atuais a preocupag¢do com a poluigdo do
ambiente marinho por navios e outras atividades econOmicas representam um constante
desafio para os Estados e suas respectivas Administracdes Maritimas em ambito mundial. O
tema estudado apresenta um cardter contemporaneo e contempla os possiveis riscos de
imagem inerentes ao desempenho das fun¢gdes da Marinha do Brasil, devido a sua condicao
de Autoridade Maritima Nacional e de instituicdo consagrada no cendrio nacional por
defender condutas responsdveis frente ao controle da poluicdo em nossos mares. Com isso,
se tem como objetivo averiguar, junto aos regramentos estudados, principalmente a Marpol
73/78 e a Convencdo de Basileia, duas atividades potencialmente poluidoras causadas por
navios. A primeira trata do descarte dos residuos oleosos gerados durante a operac¢do dos
navios e a segunda da destinacdo final de navios que serdo descomissionados e terdo seus
cascos reciclados.

A selecdo do tema desse trabalho “A POLUICAO CAUSADA POR NAVIOS DURANTE
SUA OPERACAO E NO PROCESSO DE DESMANTELAMENTO: OS PRINCIPAIS REGRAMENTOS
INTERNACIONAIS E NACIONAL” permitira aprofundar o regramento existente e mais atual
sobre o tema.

Quanto ao método adotado no presente trabalho, utilizou-se o dedutivo e a
pesquisa se baseou na técnica qualitativa com fontes primarias e secundarias pertinentes ao
tema. A metodologia utilizada se baseou no Direito do Mar tendo como fontes primarias
principais, além de outras, duas obras do Professor Tiago V. Zanella além de leis, publicacdes
especificas do Direito do Mar e documentos técnicos, teses, paginas eletrénicas e consulta de
midias internacionais. Tratando de um tema recente, tendo a Marpol 73/78 como primeiro
marco regulatério da industria maritima e em relacdo a reciclagens de navios, mesmo de forma
indireta, a Convencdo de Basileia de 1989. O presente trabalho, porém, adotard a criacdo da
Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar de 1958 como marco temporal inicial
para a delimitacdo da pesquisa, passando a abordar as iniciativas ligadas a protecdo do

ambiente marinho até os dias atuais.
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Para a construcdo do propdsito desse trabalho e adentrando em sua estruturacao
sao desenvolvidos para a compreensdo, andlise e sintese, os capitulos que possibilitam a
fundamentacgao tedrica e o desenvolvimento do estudo ora realizado nessa tese.

Como hipdtese, cabe explorar a interconexao das duas atividades potencialmente
poluidoras acima mencionadas com o desconhecimento dos custos inerentes de cada fase do
ciclo de vida do navio e dos regramentos referentes as duas atividades.

Buscando entender as origens histéricas das principais definicdes do Direito do
Mar, o segundo capitulo realiza uma breve pesquisa de como esse regramento evoluiu em
varios periodos da Histdria da civilizacdo. Até a metade do periodo Contemporaneo a evoluc¢ado
histdrica do Direito do Mar ndo tratou da questdo ambiental pois estava focado na definicdo
dos limites geométricos dos mares adjacentes aos Estados e na reivindica¢cdo da posse desses
espacos ao patrimdénio dos Estados. Contudo, é fundamental a inclusdo desse periodo
histérico no presente trabalho pois é nele que se tem a origem do Direito do Mar. A partir do
século XIX inicia-se a preocupacdo sobre as atividades econdmicas nos mares e no século XX
ja com a defini¢do aceita do mar territorial, principalmente apds a Segunda Guerra Mundial, a
Convencado das Nacoes Unidas sobre o Direito do mar (CNUDM) comeca a legislar a protecao
do meio ambiente marinho.

No capitulo seguinte, é apresentado o Direito do Mar com foco na protecao
ambiental e seus varios regramentos, que sao frutos de diversas Conferéncias realizadas,
principalmente pela Organizacdao das Nag¢des Unidas, sendo a principal a CNUDM que é
conhecida como a “Constituicdo dos Mares”. A protecao do ambiente marinho é tratada pelas
Conferéncias da ONU com um enfoque de garantir as futuras geragdes um mar limpo e com
um grande potencial econ6mico, ou seja, a sustentabilidade desse imenso patrimonio.

O quarto capitulo adentra nos principais tipos de poluentes encontrados em
nossos mares, no alijamento de diversos poluentes como o plastico e na descarga irregular de
6leo, que tem como fontes navios e outros meios flutuantes. A MARPOL 73/78, o principal
regramento para o combate ao derramamento de dleo, é descrita e sdo mostrados quais foram
os fatos que induziram a necessidade de sua criagao.

No capitulo cinco sdo apresentados os regramentos sobre um dos temas mais atuais
relacionados ao Direito do Mar, que trata de atividade com significativo potencial poluidor,
que é a destinacdo final de navios que sdao descomissionados, ou seja, o processo de

desmantelamento, desmontagem e reciclagem. Nesse capitulo se buscou um foco sustentavel
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sobre o processo de reciclagem de navios, com uma visdo ndo apenas econémica, mas levando
em consideragdo as questdes socioambientais relacionadas a atividade. Em sua parte inicial,
sdo apresentadas as etapas do ciclo de vida de um navio e a importancia do conhecimento dos
custos envolvidos em cada uma dessas etapas. Os armadores e/ou os Estados proprietarios de
navios devem deter o conhecimento dos custos de cada fase do ciclo, para se planejarem
principalmente sob os aspectos técnicos e financeiros. O capitulo apresenta ainda o potencial
econdmico e de geracdo de empregos que a atividade de reciclagens de navios podera
propiciar, principalmente com a entrada em vigor da Convencdo das Nagdes Unidas especifica
sobre o tema daqui a dois anos, a Convenc¢ao de Hong Kong.

No capitulo seis, sdo apresentadas discrepancias quanto ao atendimento das
regras de desmantelamento desmonte e reciclagem pela empresa turca Sok Denizcilikve Tic,
vencedora do leildo realizado pela MB, do ex Navio Aerédromo Sdo Paulo, que seria a
responsavel por todo o processo de reciclagem do casco. De maneira sucinta, os principais
descumprimentos da Convencdo de Basileia sdo elencados com base em documentacdo
originada pela representante da Convencdo de Basileia no Brasil. O segundo tema, ndao menos
importante, é tocante as descargas operacionais de residuos oleosos e esgoto sanitario e a
necessidade dos navios da utilizacdo de transbordo para caminhdes para destinacao correta
desses residuos, ocasionando custos extras a MB e limitagdes operacionais.

Finalmente no ultimo capitulo sdo apresentadas as conclusdes da pesquisa de
averiguacao e duas propostas a para apreciacao da MB quanto a a¢bes para mitigar as lacunas

encontradas.



2 CONTEXTUALIZAGAO HISTORICA DO DIREITO DO MAR

Nao se pode compreender o presente de um determinado conhecimento humano
sem que se tenha informacdes de como ele nasceu e evoluiu ao longo do tempo. Esse capitulo
baseado no manual de Direito do Mar do autor Tiago V. Zanella apresenta uma breve
introducdo histérica da evolucdo do Direito do Mar nos principais periodos da humanidade.
Com isso, ao longo desse trecho sera possivel vislumbrar os marcos de origem de cada
definicdo, que sdo utilizados nos atuais regramentos e sao imprescindiveis a este importante

ramo do Direito Internacional publico.

2.1 Antiguidade

O periodo compreendido entre 4000 anos antes de Cristo a 476 anos depois de
Cristo é conhecido como Antiguidade. Esse periodo é divido em Antiguidade Ocidental, que
trata em especial das civilizacbes Gregas e Romanas, e a Antiguidade Oriental, que trata
principalmente da civilizagdao Egipcia, Mesopotamia, Fenicia e Hebraica é conhecido como
Antiguidade.

Nesse periodo o mar era considerado um espaco de dominio publico e pertenceria
ao Estado “quad Jurisdicione et protectionem”, que é uma expressdao em latim que significa
“quanto a jurisdicdo e protec¢do”. E uma expressao utilizada no Direito do Mar para indicar que
o Estado costeiro tem jurisdicdo sobre as dguas adjacentes e o poder de proteger seus
interesses nessa area.

O Direito das Gentes criara distingdo tanto das terras como dos mares e qualquer
Estado podia “apropriar-se de uma parte do mar e exercer direitos sobre ela com exclusao dos
outros Estados” (FERREIRA, 2006, apud SARDINHA, 2019).

O homem desse periodo deixa de ser um ndmade, logo ndo restringindo-se as
atividades tipicas de caca e de coleta, e comeca a se fixar em locais propicios a pratica da
agricultura principalmente préoximo aos rios, devido a facilidade de se obter dgua. Com o

desenvolvimento dessa atividade de cultivo, o acumulo de riquezas comeca a surgir, e


https://1library.org/article/evolu%C3%A7%C3%A3o-hist%C3%B3rica-do-direito-mar-direito-do-mar.q5w5omrq
https://1library.org/article/evolu%C3%A7%C3%A3o-hist%C3%B3rica-do-direito-mar-direito-do-mar.q5w5omrq
https://1library.org/article/evolu%C3%A7%C3%A3o-hist%C3%B3rica-do-direito-mar-direito-do-mar.q5w5omrq
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principalmente a troca dos excessos de producdo agricolas entre as cidades. Nascia assim a

atividade comercial e com ela a utilizagdo das vias terrestres e maritimas seria grandemente

explorada. Na Europa, o Mar Mediterraneo foi o principal caminho de comércios entre gregos,

fenicios, persas e demais povos da Antiguidade Ocidental, e com o aparecimento dessas

relagdes comerciais surge um embriondrio Direito Internacional muito alicercado em bases

religiosas e étnicas que o limitavam muito. De acordo com Zanella (2019), podem ser citadas

as primeiras codificacdes sobre o Direito do Mar:

a) Codigo Hamurabi, da Babilonia no século XXIII antes de Cristo; regramento este

baseado na Lei de Talido que foi elaborado pelo rei da Primeira Dinastia da
Babilonia. Neste Codigo antigo ja sdo observadas regras sobre afretamento,
construc¢do naval, abalroamento e indenizagdes. Abaixo sdo apresentados cinco

artigos desse cddigo:

2362 - Se alguém freta o seu barco a um bateleiro e este e negligente, mete a pique
ou faz que se perca o barco, o bateleiro devera ao proprietario barco por barco.
2379 - Se alguém freta um bateleiro e o barco e o prevé de trigo, 13, azeite, tamaras
e qualquer outra coisa que forma a sua carga, se o bateleiro é negligente, mete a
pique o barco e faz que se perca o carregamento, devera indenizar o barco que fez ir
a pique e tudo de que ele causou a perda.

2382 - Se um bateleiro mete a pique o barco de alguém, mas a salva, deverd pagar a
metade do seu prego.

2399 - Se alguém freta um bateleiro, devera dar-lhe seis de trigo por ano.

2409 - Se um barco a remos investe contra um barco de vela e o pde a pique, o patrdo
do barco que foi posto a pique devera pedir justica diante de Deus, o patrdo do barco
a remos, que meteu a fundo o barco a vela, deverd indenizar o seu barco e tudo
quanto se perdeu (HAMURABI, apud ZANELLA, 2019, p. 44).

b) Cdodigo de Manu dos Hindus é do século Xll antes de cristo. Considerado o

codigo mais antigo da India e trata do regramento civil, religioso e moral, em
relacdo ao Direito do Mar o cddigo trata sobre o assunto do cdmbio maritimo.

Lei de Rhodes foi escrita no século Il antes de cristo e é o mais importante
regramento sobre o Direito do Mar da antiguidade. Tendo como origem na ilha
Grega de Rhodes no mediterraneo essas leis vigoraram em toda regido entre os
séculos VIl e IX. Esse regramento sobreviveu até os dias atuais, com as devidas

alteragdes em fungao das novas regras socioeconémicas.
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Podemos perceber que na Antiguidade o Direito do Mar ja ensaiava seu
nascimento em diversos regramentos, muito primitivos, mas ja com o intuito de proteger e

impor a posse sobre o mar.

2.2 Periodo Romano

As conquistas romanas sempre foram muito mais continentais que maritimas, ndo
obstante aos acordos e conflitos no mar com outros povos da regido, como por exemplo os
cartagineses e com os povos do Norte da Africa (ZANELLA, 2019). Com os cartagineses 0s
romanos possuiam vdrios acordos de comércios no mar, onde ambos dominavam areas
proibidas de navegacdo dentro do Mediterraneo.

Apds a vitéria romana em 146 antes de Cristo contra o seu maior rival, o comercio
passa a ser de integral dominio romano no Mediterraneo. O mar Mediterraneo passa ser
conhecido como “Mare Nostrum” (ZANELLA, 2019). Apesar desse termo transparecer que
Roma teria todo o poder sobre o Mediterraneo apds a sua hegemonia contra Cartago, na
realidade para os romanos o mar nao era passivel de apropria¢cdo e nao existia a no¢ao de mar
territorial, o mar era livre como o ar ou a dgua da chuva. Isso ndo significa que o mar pertencia
a qualquer individuo, e que poderia ser desfrutado por todos.

“Qualificar o mar como coisa comum unicamente impede que sobre ele se exerca
qualquer direito patrimonial, ou seja, que o mar apenas pode ser objeto de uso comum, a
servico de toda a humanidade, e ndo que seja de todos” (ZANELLA, 2019, p.49).

Em fungdo desse carater imposto ao dominio do Mar Mediterraneo, a contribuicdo
romana ao Direito do Mar ndo foi significativa tendo estes utilizado as leis de Rhodes do século
Ill para normatizar este importante espaco de comércio:

Ainda, o cardter universal do Império Romano, senhor dos mares com amplo
dominio sobre o Mediterraneo, perpetrava a auséncia de qualquer necessidade de delimitacdo
dos mares. Ou seja, os romanos desconheciam os conceitos de mar territorial, alto mar, entre
outros, sendo as aguas maritimas parte de um espaco homogéneo, ndo segmentado. Nem

mesmo uma divisdo entre dguas litoraneas, costeiras, sobre o dominio terrestre e as aguas
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mais afastadas era realizada, sendo o mar um espaco Unico denominado Mare Nostrum”

(ZANELLA, 2019, p. 49).

2.3 Idade Média

Com o fim do Império Romano em 476 depois de Cristo varios estados surgiram no
que antes era essa gigantesca civilizagcdo. Veneza dominou o Mar Adriatico e Genova o Mar da
Liguria. Contudo as leis romanas ndo foram totalmente esquecidas, principalmente pela
crescente necessidade destes Estados protegerem suas aguas préximas de vizinhos. Surgem
aspectos ligados a seguranca aos mares adjacentes, nesse periodo histérico aparece o
interesse financeiro sobre o dominio do mar, com a cobranga de impostos e a explora¢do da
pesca como um recurso econdmico importante para os Estados.

Com os Estados reivindicando unilateralmente ou por meio de tratados bilaterais
o dominio do mar, inumeras codificacbes foram estabelecidas sobre o Direito do Mar
(ZANELLA, 2019):

a) Maritime Ordinances of Trani 1063.

b) Port of Arles, The Navigation Code 1150.

c) The Barcelona Navigation Act Of 1227.

d) The Barcelona Maritime Code of 1258; e

e) The Rules of Oleron 1266.

Com isso, uma variedade de codificagdes acerca do dominio territorial surgiu. A
idade média em rela¢do ao Direito do Mar se destaca pelo surgimento da ideia do dominio

territorial sobre o mar (ZANELLA, 2019).

2.4 |dade Moderna

A idade moderna compreende o fim do século XV e inicio do século XVI e é

conhecida na historia como a "Era dos Descobrimentos" e tem Portugal e Espanha como
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principais protagonistas por essas realizacdes que mudaram os destinos dos Estados
descobridores. Esses descobrimentos foram possiveis principalmente pela determinagao
desses povos em encontrar um caminho alternativo. Apds 1453 o comercio entre a Europa e
a China foi interrompido pelos turcos otomanos nos estreitos de Bdsforo e Dardanelos,
paralisando assim o caminho mais curto entre o Oriente e a Europa.

Baseado em uma bula chamada de "Inter-Coetera" assinada pelo Papa Alexandre
VI em 1493 que assegurava aos lberos os direitos exclusivos de soberania sobre os novos
continentes descobertos e as respectivas rotas maritimas (ZANELLA, 2019), foi legitimado o
famoso tratado de Tordesilhas pelos espanhdis e portugueses, assinado em 1494, que garantia
a ambos terras e mares descobertos e aos que ainda seriam conhecidos.

Fica claro que os demais estados como Franca, Inglaterra e Holanda n3do aceitariam
esta divisdo. Logo, grandes embates juridicos, doutrindrios, diplomaticos e politicos foram
conduzidos no fim do século XVI e o inicio do século XVII sobre o tema.

Os portugueses e espanhdis defendiam e procuravam legitimar suas posses?,
considerando tanto as rotas maritimas como as terras descobertas como propriedade dos
estados descobridores. Para tentar embasar uma teoria juridica que |hes garantissem estes
direitos utilizaram o Direito Romano, porém nao foi bem-sucedido, pois como ja descrito
acima, o Direito do Mar romano considera o mar um bem comum " res communis omnium ".
Os romanos quando reivindicaram o Mar Mediterraneo apds a vitdria sobre Cartago exigiram
o direito a liberdade de uso dos mares e ndo sua dominagdao ou mesmo qualquer proibicao de
outros povos de utiliza-lo.

Portugal procurou validar junto a Igreja Catdlica seu arduo trabalho juridico, que
se pautava sobre o reconhecimento dos novos descobrimentos e sobretudo para garantir os
futuros retornos financeiros e da posse definitiva de terras e rotas de navegacdao. Em
contrapartida a igreja da época detinha autoridade sobre os demais Estados na idade Moderna
e com esse apoio as teses juridicas portuguesas foram absolutas durante o século XV. Em
consequéncia, nenhum estado estrangeiro contestou seus direitos sobre mares e terras
descobertas pela Coroa Portuguesa nesse periodo. Como exemplo temos a lei mais antiga que
trata do assunto datada de 1443 escrita por D. Afonso V que vetava aos estrangeiros o acesso

aos mares descobertos. Portugal consegue manter esta hegemonia até a unido com a Espanha

1 Em 1635 o inglés John Selden também defendeu os interesses maritimos, invocando o direito de propriedade
do sob dominio do mar nas proximidades do territdrio e jurisdicdo do monarca inglés (MENEZES, 2015, p. 25).
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em 1580, conforme menciona Zanella (2019). Neste periodo da unido ibérica, ocorre a
primeira contestacdo da soberania de Portugal sobre os descobrimentos e foram os Ingleses
com a criacdo da Companhia Inglesa das indias Orientais os precursores da primeira quebra
do monopdlio portugués sobre a rota das especiarias vindas da india. Logo depois, vieram os
Holandeses em 1602, com a fundacdo da Companhia Holandesa das indias Orientais e que
quebraram o monopdlio ibérico atuando além do Brasil na Africa e no Oriente. N3o obstante,
os Holandeses ndo demoraram em apresentar sua tese juridica sobre o direito de navegar e
realizar comercio nos mares portugueses. Essa tese juridica é conhecida por " Mare Liberum”,
e foi escrita em 1609 pelo jovem juridico holandés Hugo Grocio (ZANELLA, 2019).

Zanella (2019) também argumenta que a tese de Grocio (1609) é fundamentada
em trés posicoes:

a) Os portugueses nao tinham, a qualquer titulo, a soberania sobre os paises e as
populacdes das Indias orientais; alids, esse tipo de atitude era vedado a
qgualquer nacgao, salvo em determinadas condicdes;

b) Os portugueses, tal como qualquer outro povo, ndo podiam possuir mar algum,
maxime 0s mares orientais, nem sequer tinham qualquer direito exclusivo de
navegacao nessas aguas;

c) Nem os portugueses nem outra nacao tinham o direito de monopolizar o
comercio com aquelas regides nem qualquer comercio de além-mar.

Iniciou-se a chamada "batalha dos livros " onde outros entendimentos sobre o
tema foram discutidos e dois autores se destacaram. Entre os defensores do " mare clausum”
pode ser citado: o portugués Frei Serafim de Freitas com sua obra publicada em 1625
conhecida por "Do justo Império Asiatico dos portugueses" que rebateu a tese de Grécio. Para
Serafim o mar poderia ter uma propriedade parcial " dominium ". Outro defensor dessa tese,
o inglés John Selden, publicou em 1635 sob o titulo "Mare Clausum" e se colocava totalmente
contra a tese do holandés, considerando o mar totalmente suscetivel de apropriacao e
dominio sem, contudo, impossibilitar a liberdade coletiva de navegacdo. O inglés defendia
ainda que os estados tinham total jurisdicdo sobre o mar adjacente a seus territérios com
liberdade de cobranca de impostos e regulacao prdpria.

Desse embate teodrico, as ideias de Grocio saem vitoriosas e com isso a liberdade

de navegacdo ou o “Mare Liberium” é a doutrina vitoriosa e consagrada no fim do século XIX.
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Em suma, foi a partir da querela Mare Liberum x Mare Clausum que se iniciou a
discussdao sobre o principio da liberdade de navegacdo que acaba sendo convencionada
posteriormente. Esta querela nomeadamente académica propiciou a base juridica para a
liberdade dos mares atualmente consagrada (ZANELLA, 2019, p. 62).

Ao longo do século XVIII, a ideia de mar territorial ganha peso e sobretudo a
discussao do tamanho da faixa desse mar adjacente as costas. Em 1703 um holandés chamado
Cornlius Van Bynkershoek prop6s que o tamanho do mar territorial esta diretamente ligado ao
alcance do poderio militar. E vai além, que esta faixa de mar territorial era exclusiva do estado
costeiro e passivel de taxac¢do e proibicdo de outros Estados de utilizagdo para fins econémicos
como a pesca. Outros “Jurisconsultos” e estados da época foram mais praticos e utilizaram o
alcance da bala de canh3o como medida da faixa do mar territorial?. Pode-se perceber que o
alcance de um projétil torna a medida relativa ao tamanho e poténcia do canhdo, com isso em
1782 Ferdinando Galiani para fixar a medida exata dessa distancia, prontificou que o alcance
maximo do disparo era de 3 milhas, ou seja, "o mar territorial poderia ser balizado no alcance
do tiro do canhao, desde que fixado a uma distancia de trés milhas da costa" (ZANELLA, 2019,
p.64). A regra das trés milhas influenciou muito, no século XVIII, os estados em adotar essa
medida como Mar Territorial.

Outra teoria que tomou forga no fim do século XVIIl e que assegurava aos Estados
o poder além do mar territorial foi capitaneada pelos ingleses e conhecida como “Hovering
Acts”. Esta garantia aos estados o poder de vistoria, puni¢des e fiscalizacdo a navegacao em
uma zona contigua ao mar territorial de até 100 Iéguas maritimas da costa. Esta conduta muito
utilizada pelos Ingleses ndo feria a livre navegacao pois ndo impedia o direito de outros estados
a livre navegacdo apenas conferia a nacao costeira o poder de controle contra a pirataria, o
corso, o contrabando e " condugao de politicas sanitarias.

Assim, em sintese, os direitos de jurisdicdo dos Estados sobre o mar comecaram a
ser ampliados, ainda que sem a pretensdao de dominio, de apropriacao destes espacos.
Conclui-se que no final do século XVIII os Estados exercem poder sobre dois espacos maritimos

distintos: um poder soberano sobre uma faixa aproximada de 3 milhas maritimas e um poder

2 Ainda argumenta que podem ser citados diversos tratados: tratado de 14 de maio de 1762, entre a Gra-
Bretanha e Algéria, Tratado de 22 de junho de 1762, entre Gra- Bretanha e Tunisia, Tratado de 1786, entre
Franca e Gra-Bretanha (ZANELLA, 2019, p.63).
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de fiscalizacdo e controle sobre a navegacdo até uma distancia de 100 léguas (ZANELLA, 2019,

p. 65).

2.5 Idade Contemporanea

No inicio do século XIX a distancia maxima do mar territorial continuava a ser de 3
milhas, porém, com as guerras napolebnicas alguns paises voltaram com o regramento
baseado na distancia do tiro de canhdo, como Portugal em 1805. Como ja descrito, a distancia
baseada nessa peca de artilharia era imprecisa e comegou a cair em desuso em pré de uma
distancia fixa. Um fator que influenciou aquele inicio de século foi a ideia de reciprocidade
entre os estados para definir o limite do mar territorial. Esta ideia defendida por Portugal,
considera que seu mar territorial seria igual ao do seu vizinho ou paises com o qual tenha sido
realizado um acordo bilateral.

Com o caminhar do século XIX as duas ideias cairam em desuso e houve um
conjunto de medidas fixas definidas por varios estados (ZANELLA, 2019) 3.

Com o avanco das atividades econbémicas no mar, principalmente a pesca, a
regulacdo do mar territorial comecou a ser uma necessidade e com isso em 1882 foi realizada
na cidade de Haia na Holanda o primeiro tratado internacional e multilateral acerca do mar. O
tratado tinha como foco principal a regulamentacdo da pesca no mar do Norte. Ao longo dos
anos subsequentes novos tratados sobre o assunto foram desenvolvidos.

No século XX a ideia do mar territorial estd totalmente aceita, e em sua grande
maioria com a distancia de 3 milhas, entre os Estados. A liberdade de navegacado é aceita além
dos limites do mar territorial e é acatada pela maioria o direito de fiscalizacdo dos Estados
além dos limites do mar territorial.

Em 1930 foi realizada em Haia na Holanda, uma Conferéncia sob responsabilidade
da Sociedade das Nag¢Ges com a participacdo de 48 paises. O principal objetivo dessa

Conferéncia era universalizar a largura do mar territorial. Porém, em func¢do da grande

3 Na segunda metade do século XIX e a primeira do século XX houve varios limites fixos para o mar territorial:
Finlandia, Italia, Roménia e Letdnia com 6 milhas, China e Portugal com 18 milhas e Suécia e a Noruega com 4
milhas e a Russia com 12 milhas (ZANELLA, 2019, p.68).
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disparidade de interesses a Conferéncia ndo atingiu o resultado esperado, nem o documento
final elaborado no encontro chegou a ser votado. A Conferéncia em si nada trouxe de melhoria
para o Direito do Mar, mas foi reconhecida como o primeiro grande esforco dos estados
membros para sistematizar normas consuetudinarias internacionais e foi considerada o
primeiro grande passo no desenvolvimento do Direito do Mar.

Ap0ds a Segunda Guerra Mundial o regramento sobre o Direito do Mar sofre uma
mudanca radical com uma proclamacdo* do presidente americano Harry Truman em setembro
de 1945. Essa iniciativa dos EUA cria duas areas maritimas até entao inexistentes sob a ética
do Direito do Mar: a plataforma continental e a zona econO6mica exclusiva. Uma das principais
caracteristica dessa proclamacdo, e que aproveita a hegemonia americana do pds-guerra, é
que ela ndo foi contestada pela comunidade internacional e transforma de maneira radical os
caminhos do regramento internacional sobre o Direito do mar. Com base na Proclamacgao
Americana nasce por meio da Proclamac¢ao de Santiago no Chile em 1947 a reivindicagdo de
direitos de soberania sobre 200 milhas maritimas em fun¢do da ideia de plataforma
continental.

A partir de 1949, ja sob comando da ONU, o Direito do Mar comec¢a uma
universalizacao do seu regramento, ou seja, atos independentes de Estados comecam a ser
unificados, e em 1956 é criada na ONU a Comissdo de Direito do Mar (CDM) e esta comissdo
em 1958 convoca a primeira Conferéncia sobre o Direito do Mar organizada pela ONU.

Como se leva a crer, ao longo da evolugdo histérica do Direito do Mar elaborada
nesse capitulo, a preocupacdao com os recursos do mar e da protecio do meio ambiente
marinho apenas foram ser regulamentadas na idade contemporanea com o surgimento da
Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar de 1958, que serd apresentada no
capitulo seguinte com mais detalhes. Cabe ressaltar que a Convenc¢do nao poderia existir sem
as definicbes desenvolvidas durante os periodos histéricos apresentados, como definir a
responsabilidade dos Estados sobre suas dguas territoriais sem as definicdes geograficas
amadurecidas durante a histdria do Direito do Mar. A Convencdo do Direito do Mar de 1958
serd utilizada como marco temporal para a delimitacdo desse trabalho.

No préximo capitulo serdo apresentados os regramentos do Direito do Mar

originados na década de 1960 que tratam da protecao do meio ambiente marinho.

4 President Truman's proclamations on U.S policy concern into natural resources of seabed and fisheries on high
seas (ZANELLA,2019, p.71).



3 O DIREITO DO MAR E A POLUIGAO DO AMBIENTE MARINHO

Este capitulo tem como principal objetivo apresentar as principais Conferéncias
das Nac¢des Unidas e da Organizacdo Maritima Internacional relacionadas ao Direito do Mar
que traduzam as preocupag¢des com os ambientes marinhos e sua conservagao, além disso,
sdo apresentadas as principais ocorréncias que levaram ao despertar da sociedade
internacional sobre a necessidade de prote¢do ao meio ambiente marinho na década de 1960.

Em 1972, as Nagbes Unidas realizaram sua primeira cipula ambiental em
Estocolmo. Na véspera do evento, um grupo de cientistas escreveu The Limits to Growth, um
relatério para o Clube de Roma que se tornou um best-seller improvavel. Os autores
argumentaram que 0s recursos naturais finitos da Terra ndao poderiam suportar um consumo
cada vez maior e alertaram para a provavel sobrecarga ecolégica e colapso social se o mundo
ndo reconhecesse os custos ambientais da atividade humana. O fracasso em mudar o curso
significaria declinios no fornecimento per capita de alimentos e energia, aumento da poluicao,
padroes de vida mais baixos e a possibilidade de colapsos populacionais dramaticos em
meados do século XXI.

Embora a proposta do "Clube de Roma" ndo tenha sido totalmente aceita no
cenario das nacgoes, ela trouxe luz e alerta ao mundo para a importancia do controle e da
exploracdo dos recursos naturais do planeta. Com isso, tem-se o inicio da conscientiza¢do na
sociedade mundial de que a preservacdo do meio ambiente é importante para a manutencdo
da vida humana na Terra, devendo os recursos naturais serem cuidados e respeitados.

A partir dos anos 1960 a sociedade mundial, e principalmente a europeia,
despertou para a importancia da protecao do meio ambiente em geral, e destacadamente do
ambiente marinho. O Direito do Mar evoluia no plano juridico internacional, como descreve
Zanella (2019), cabendo ressaltar como ponto inicial dessa importante vertente juridica a
reunido ocorrida em 1968 na Itdlia, na qual foi discutido o futuro das condi¢cées humanas no
planeta, chamada de Clube de Roma. Em Roma, cerca de 20 (vinte) personalidades da época
avaliaram questdes de ordem politica, econémica e social correlacionadas ao meio ambiente.
Em 1972, o grupo contratou uma equipe de cientistas do Instituto de Tecnologia de
Massachusetts (MIT), sigla em inglés, para elaborar um relatério intitulado “Os Limites do

Crescimento”. Este estudo utilizou sistemas de informatica para simular a interagdo do homem


https://www.un.org/en/conferences/environment/stockholm1972
https://www.clubofrome.org/publication/the-limits-to-growth/
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e 0 meio ambiente levando em consideracdo o aumento populacional e o esgotamento dos
recursos naturais. O relatério final apontou cinco fatores como possiveis fontes de
instabilidade para o meio ambiente e a economia global, sdo eles: o crescimento populacional,
a industrializacdo, a poluicao, a produgdo agricola e o crescimento da curva de escassez dos
recursos naturais. Este relatério logo causou preocupacdo junto aos Estados em
desenvolvimento da época e foi interpretado como uma barreira ao desenvolvimento dessas
nagoes.

Em 1958, a histéria do Direito do Mar comega a ganhar contorno quando a
Assembleia Geral da Na¢Ges Unidas convocou a Primeira Conferéncia da Nagdes Unidas sobre
Direito do Mar (CNUDM). Os trabalhos dessa importante iniciativa foram divididos em quatro
comissdes com o intuito de facilitar a aprovacdo dos textos, que foram: aspectos politicos,
econdmicos, bioldgicos e técnicos do Direito do Mar. Dessa Conferéncia, assinada em abril de
1958, nasceram quatro Convencgdes da Organiza¢ao das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar,
qgue foram:

a) Convengao sobre o Mar Territorial;

b) Convencdo sobre Zona Contigua;

c) Convengdo sobre Plataforma Continental; e

d) Convengdo sobre o Alto-Mar e a Regulamentagdo sobre Pesca e Conservagao
dos Recursos Vivos.

Nessa ultima Convencdo a garantia de ndo poluir nos remete ao objetivo que sera
tratado nesse trabalho.

Foram realizadas ainda mais duas Conferéncias sobre o Direito do Mar: a segunda
em 1960 e a terceira em 1982, com texto aprovado em 1994,

Serd apresentado ao longo desse capitulo um breve resumo das principais
Conferéncias realizadas no ambito da Organizacdo das Na¢Ges Unidas (ONU) sobre a utilizacdo
dos recursos naturais no planeta e que estdo relacionadas direta ou indiretamente com o
ambiente marinho e vem colaborar com a normatizacdo do Direito do Mar no decorrer do

tempo.
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3.1 Conferéncia de Estocolmo

A Conferéncia realizada na cidade de Estocolmo em 1972 com a participagao de
113 paises dos 132 paises membros da Organizacao das Nacdes Unidas, até aquela data, sobre
o Direito Internacional do Ambiente foi denominada Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o
meio ambiente. O principal documento elaborado foi nomeado como Declaracdo de
Estocolmo tendo sido um importante marco no Direito Internacional ambiental e se pode dizer
que foi a pedra fundamental da regulagdo juridica internacional para a prote¢do ambiental,
colaborando decisivamente com a universalizacdo do contetdo juridico sobre o tema da
protecdao do meio ambiente.

A Conferéncia se pautou sobre dois pilares antagonicos: O crescimento zero e o

desenvolvimentismo.

3.1.1 Crescimento zero

A corrente do "crescimento zero" se baseava no relatério desenvolvido pelo Clube
de Roma que se intitulava de " Limites do Crescimento”. Esta corrente defendia além da
estagnacdo econOmica o controle da natalidade como principios basicos para a protecao dos
recursos naturais e por conseguinte do meio ambiente para as geragdes futuras. Elencava cinco

causas como responsaveis pela degradacdao do meio ambiente, a saber:

a) Crescimento populacional;

b) Crescimento industrial;

c) Aumento da poluicdo;

d) Crescimento da producdo agricola; e

e) Aumento da escassez dos recursos naturais.

Observa-se nos itens acima elencados uma mistura de efeitos com causas e
atingindo diretamente, sem propor nada em reparagdo, aos estados em desenvolvimento.

Estes estados foram contrarios a conclusdo de forma veemente (UNITED NATIONS, 1972).
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3.1.2 O desenvolvimento econdmico como precursor da protecao ambiental

Esta corrente antagOnica da Conferéncia, acreditava que apenas o crescimento
economico das na¢des poderia reduzir a pobreza e com isso retirar a pressao sobre os recursos
naturais existentes. Essa Ultima defendida pelos estados em desenvolvimento saiu "vitoriosa"
da Conferéncia. Houve com isso o desacoplamento entre Meio Ambiente e Desenvolvimento.

A Conferéncia deixou importantes legados que podem ser citados:

a) Principios bdsicos para um novo padrao de desenvolvimento preocupado com

a protecdo ao meio ambiente;

|II

b) A visdo sobre o meio ambiente como um todo " universal” ndo apenas recursos
especificos a serem protegidos.

Segundo o Embaixador Everton Viera Vargas > pode-se dizer em termos
metafdricos e caricatos que “a Conferéncia de Estocolmo foi a Segunda Revolugao Copérnica.
A primeira Revoluc¢do retirou a terra do centro do universo e a Segunda encaminhada pelo
encontro organizado pela ONU retirou 0 homem do centro da biosfera” (VARGAS, 2022).5

Pode-se dizer que a Declaragdo de Estocolmo foi norteadora para o
desenvolvimento de novas politicas publicas internacionais para a prote¢do do meio ambiente

e, inclusive o marinho, foi fonte de inducdo para novas regras e tratados para a

regulamentacdo da preservacdo’ do mar.

Embaixador com longa trajetéria na diplomacia brasileira na area ambiental, Everton Viera Vargas foi Diretor do
Departamento de meio ambiente e temas especiais do Ministério das RelagGes Exteriores.

Biosfera significa esfera da vida. O oceano cobre 70% da superficie da Terra, é a maior biosfera do planeta e abriga
até 80% de toda a vida no mundo. Ele gera 50% do oxigénio de que precisamos, absorve 25% de todas as emissdes
de diéxido de carbono e captura 90% do calor adicional gerado a partir dessas emissdes. Ndo é apenas "os
pulmdes do planeta", mas também o seu maior sumidouro de carbono - um amortecedor vital contra os impactos
das alteragbes climaticas. (IBGE,2004, p.50).

"Conservar significa proteger os recursos naturais, permitindo sua exploracdo ou sua utilizacdo de forma racional
e sustentavel, a fim de garantir sua disponibilidade para as futuras geragGes. Preservar significa manter intocavel,
visando a protecdo integral do meio ambiente natural (IBGE, 2004, p.84).
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3.1.3 O Brasil na Conferéncia de Estocolmo

No ano de 1972 o Brasil vivia 0 “milagre econdmico” e participava de maneira ativa
nas diversas discussdes e contundentemente defendia a necessidade do desenvolvimento
econdmico e a utilizacdo dos recursos naturais existentes. O principal representante e chefe
da delegacdo brasileira o Sr. Ministro do Interior José Costa e Cavalcanti, que exclamou:
“Desenvolver primeiro e pagar os custos da poluicdo mais tarde” (CAVALCANTI, 1972, apud
VILLASCHI, 2019).

Esta afirmacdo ilustra bem o espirito e a posicdo do pais em se desenvolver a
qualquer custo. O meio ambiente ndo era preocupacao para o representante do Brasil. Nesta
mesma época, por exemplo, desapareceriam para sempre as sete quedas do rio lguacu para

dar origem ao lago da Usina Hidroelétrica de Itaipu.

3.2 As Convengdes das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM)

A primeira Convencao foi realizada em fevereiro de 1958 em Genebra e foi
representada por oitenta e seis estados, sete organizac¢des especializadas® das Na¢des Unidas
e nove observadores de intergovernamentais® (ZANELLA, 2019). Os trabalhos do encontro
foram divididos em quatros grupos com o intuito de facilitar o acordo, que foram;

a) Politico;

b) Econ6mico;

c) Bioldgico; e

d) Direito do mar.

Estas quatro divisGes deram origem as seguintes Convencées da Nagoes Unidas,

que foram:

Organizagdo para Alimentagdo e Agricultura, Organizac¢do de aviagdo civil, Organizagdo internacional do Trabalho,
entre outras (ZANELLA, 2019, p.73).

Conselho geral de pesca para o mediterraneo, Conselho de pesca do indo-pacifico, Comissdo Interamericana de
Atum, Conselho de migragdo europeia, Conselho Internacional para exploragdo do mar, entre outros (ZANELLA,
2019, p.73).
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a) Mar Territorial e Zona Contigua;

b) O Alto mar;

c) A pesca e a conservagao dos recursos biolégicos no alto mar; e

d) Plataforma Continental.

Foi elaborado um protocolo em anexo em cada Convencdo aprovada, que era
facultativo aos Estados assinarem, versando sobre o local, um foro internacional, de discussado
para dirimir divergéncias sobre o Direito do Mar e para interpretar as disposicdes das
Convengdes (ZANELLA, 2019)

A Convencdo aprovada sobre o Mar Territorial e Zona Contigua teve, como
principal missao, definir a natureza juridica sobre estas dreas. Mais uma vez a discussao sobre
a largura do mar territorial foi debatida sem se chegar a um valor comum. Como o consenso
apenas chegou-se a normatizacdo do limite interno 1° mas n3o do limite externo do Mar
Territorial.

Quanto a Zona Contigua a Convencao definiu que sua largura maxima seria de 12
milhas e que os estados ndo teriam soberania sobre esta drea, apenas um poder de fiscalizacdo
e vigilancia.

Outro ponto de embate foi a definicao dos limites da plataforma continental que
acabou se chegando a critérios poucos claros e que levou a mais um ponto de duvidas aos
estados. A Convencdo também se empenhou em resolver o problema dos recursos naturais,
principalmente a pesca, e foi pioneira em criar uma regulagao internacional sobre o tema e
buscar uma gestdo racional sobre estes importantes recursos apesar de ndo definir limites de
captura e épocas de defeso. Por ultimo, a Convencao sobre o Alto Mar definiu este espaco
como livre, ou seja, que ndo pertencia a nenhum estado.

Em resumo podemos destacar que a primeira Convencao sobre o Direito do Mar
teve como grande mérito de regular de modo universal as questdes juridicas relacionadas ao
mar e a navegacao. Os quatro textos podem ser considerados marcos do Direito Internacional,
pois obtiveram éxito expressivo e conseguiram unificar e esclarecer temas histéricos. Nao
obstante todo esse progresso, ndo foi possivel delimitar a extensdo do Mar Territorial,
deixando, a referida Convencdo, de corresponder ao maior anseio do Direito internacional

sobre os mares e oceanos. Ademais, o problema da pesca continuou por resolver, uma vez que

100 Limite interno pode ser calculado estabelecidos através do método de linhas de base normal e a outra
inovadora, como a adog¢do do método das linhas de base retas (ZANELLA, 2019, p.74).
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a Convencao nao foi capaz de definir com precisdo os limites e poderes estatais sobre o tema
(ZANELLA, 2019).

A segunda Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar foi realizada em
1960. O principal objetivo era dar continuidade aos debates ocorridos e com a esperanga de
se tentar solucionar os diversos assuntos deixados em aberto pela primeira Conferéncia.
Porém, o que continuou ocorrendo foram as posi¢cdes antagonicas entre os estados sobre os
mais diversos temas. Dentre os temas discutidos uns dos principais foi a extensdao do mar
territorial que continuava em um grande impasse. Foi levada a votacdao na plenaria da
Conferéncia a sugestdo dos Estados Unidos e Canada que apresentavam uma extensao de seis
milhas de mar territorial e mais seis milhas de zona exclusiva de pesca. Esta proposta ficou
conhecida como seis mais seis e ndo conseguiu os dois tercos necessarios para aprovacao,
devido a falta de um misero voto. Contudo esta proposta foi aceita em Londres em 1964 em
uma Conferéncia de ambito regional europeu, sendo precursora das doze milhas que
acabaram delimitando a extensao no futuro o mar Territorial (MENEZES, 2015, p. 30).

A terceira Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar foi realizada em
1973 em Nova Yorque sob um cenario de diversos temas, cerca de vinte e cinco, e trazendo
ainda a tona o novo horizonte da humanidade a exploracao das Plataformas Continentais e
dos fundos marinhos!?, além da definicdo da extensdo do Mar Territorial. Ambos os temas
sofreram severas criticas por parte dos estados os quais as Conferéncias anteriores ndo tinham
conseguido um entendimento adequado.

O comité de organizacdo definiu a divisdo em trés grupos de estudo: um tratando
dos fundos marinhos, um segundo grupo debatendo os outros espagos oceanicos e o terceiro
grupo ficando como responsavel pelas questdes de protecdo e conservacdo do meio ambiente,
como sera apresentado no item 2.2.1.

Nesta Convencao foi adotado um sistema em que as questdes e as decisGes foram
aprovadas mediante ao consenso utilizando o “Gentleman Agreement”, ou seja, o acordo de
cavalheiros. Outra inovacdo da Convencao foi a aprovacgdo dos temas em blocos, tornando o
processo mais lento e dependente de conchavos politicos em detrimento dos aspectos

técnicos. Neste contexto nasceu um poderoso grupo de setenta e sete estados em

1A obra de John Mero de 1965 na qual o autor afirma que os nddulos poli metélicos dos fundos marinhos
representariam provavelmente os recursos minerais de maior potencial econémico ja encontrado no planeta
(ZANELLA, 2019, p. 78).
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desenvolvimento que uniram forca para que os temas debatidos ndo fossem decididos pelos
membros mais ricos e detentores de maior tecnologia de prospecgao de recursos naturais.

Em 10 de dezembro de 1982 na cidade de Montego Bay na Jamaica, foi assinada a
Convengao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar com 130 votos a favor, 4 votos contrarios
e 17 abstencBes'?. A partir de 16 de novembro de 1994 a CNUDM passou a vigorar
internacionalmente e de forma universal (ZANELLA, 2019).

A “Constituicdo dos Mares” como é conhecida a CNUDM conseguiu atingir seus
objetivos, inclusive a defini¢cdo da largura do mar territorial em 12 milhas?!3, solucionando um
problema juridico histérico. O texto é composto por um preambulo, 320 artigos, subdividido
em dezessete partes e com 9 anexos, normatizando todos os espagos maritimos, os direitos e
deveres dos Estados costeiros ou ndo, a preservagao e conserva¢ao ambiental, a investigacao
cientifica, a solugdo de controvérsias, entre outros (ZANELLA, 2019).

Assim, a CNUDM finalmente conseguiu regular os espacos maritimos, consolida-
se como fonte originaria da disciplina juridica do Direito do Mar, transformando os costumes
e o direito consuetudindrio em positivado, além de atender as novas realidades politicas,
econdmicas e tecnoldgicas do periodo contemporaneo (ZANELLA, 2019, p.83).

O trabalho pioneiro da ONU na adogao da Convencao sobre o Direito do Mar de
1982 é um momento decisivo na extensdo do direito internacional aos vastos recursos hidricos
compartilhados do nosso planeta. A convencdo resolveu vdrias questdes importantes
relacionadas ao uso e soberania dos oceanos, tais como:

a) Direitos de liberdade de navegacao estabelecidos;

b) Definir limites territoriais do mar 12 milhas offshore;

c) Definir zonas econdmicas exclusivas até 200 milhas offshore;

d) Definir regras para estender os direitos da plataforma continental até 350

milhas offshore;

e) Criou a Autoridade Internacional dos Fundos Marinhos; e

f) Criou outros mecanismos de resolucdo de conflitos (por exemplo, a Comissao

das NacgGes Unidas sobre os Limites da Plataforma Continental).

12 yotos contrarios: Estados Unidos, Israel, Turquia e Venezuela (ZANELLA, 2019, p.80).

130 mar territorial é uma faixa de dguas costeiras que alcanca 12 milhas nauticas (22 quildmetros) a partir do
litoral de um Estado/Pais. Esta faixa é considerada parte do territério soberano daquele Estado (ZANELLA, 2019,
p. 81).


http://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/closindx.htm
https://pt.wikipedia.org/wiki/Mar_territorial
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3.2.1 Convencao das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar e a Prote¢do do Meio Ambiente

A protec¢do ao meio ambiente marinho é uma preocupagdo constante no texto 14.
O documento é inovador nesse tema e pode-se dizer que a Convencao foi o primeiro tratado
internacional a procurar estabelecer um regime geral de prote¢ao do meio ambiente marinho.

A Convencdo estabeleceu uma estrutura legal detalhada para regular todo o
espag¢o do oceano, seus usos e recursos, contendo normas disciplinadoras sobre o mar
territorial, a zona contigua, a plataforma continental, a zona econ6mica exclusiva e o alto mar.
Fornece regras para a protecao e preservacdo do ambiente marinho, para a pesquisa cientifica,
para o desenvolvimento e transferéncia da tecnologia marinha e para exploragao dos recursos
do oceano (MENEZES, 2015, p. 33).

A parte XIl da Convengdo apresenta de maneira bastante abrangente os
mecanismos de controle da poluicdo marinha, porém da liberdade a cada estado celebrar
acordos especificos para a preservagao de cada tipo de polui¢cdo marinha e fica a cargo de cada
estado a criacdo e a melhoria das legislacdes internas sobre o tema. A Conferéncia adotou um
modelo chamado de “umbrela”'>. A parte Xl limita-se apenas a identificar as fontes de
poluicdo marinha e incumbir textos posteriores a regulamentacao de forma especifica o
controle ambiental e responsabilizar os culpados pelos danos causados. Desta forma a
Convencao sofre algumas criticas por ndao abordar de maneira mais profunda. Porém é de se
compreender a complexidade do assunto e o caminho seguido pelos estados em 1982.

O Tratado também abrange outras importantes caracteristicas:

a) Trata o meio ambiente marinho com capacidade de renovacado limitada. Antes

da CNUDM a visdo era que o meio marinho tinha capacidade ilimitada de
renovacdo. Com isso, obriga aos estados a mudarem de maneira radical o

enfoque sobre a forma de manejo deste ambiente;

4No predmbulo da CNUDM existe preocupacdo com a utilizagio equitativa e eficiente dos recursos, a
conservacgdo dos recursos vivos e o estudo, a protecdo e a preservacdo do meio ambiente (ZANELLA, 2019,
p.71).

15 Os tratados deste tipo sdo definidos como amplo que n3o se prende em regular completamente determinada
questado juridica, mas apenas institui as grandes linhas mestras da matéria que lhe deu origem, demandando
complementagdo para o meio de outros tratados internacionais concluidos sob a sua sombra (ZANELLA, 2019).
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b) A convencdo trata tanto de recursos vivos (fauna e flora marinha) quanto ndo
vivos (minerais e d4gua). Deve-se aqui ressaltar uma critica a qual a Convengao
sofreu, em enfatizar muito os recursos vivos, principalmente a pesca, deixando
em segundo plano recursos ndo vivos tais como a qualidade da 4gua,
comportamento da correnteza e 0s riquissimos recursos minerais existentes nos
fundos oceanicos. A Convencao refere-se ao acesso a estes recursos e menos a
protecao dessas jazidas. Trata-se de um direito aos recursos naturais e menos
ao Direito do Mar.

c) O tratado se aplica a todos espagos maritimos, ou seja, desde dguas interiores
até o alto mar todos os estados possuem igualdade. Aqui observa-se outra
critica que a Convengao sofreu, muito em fun¢do da diversidade consideravel
entre os estados que afastada qualquer igualdade na exploracdo dos recursos
existentes. Estados mais ricos possuem maior capacidade para explorar seus
territérios maritimos como ja descrito como ponto de atrito durante a terceira
Convengao que se iniciou em 1973.

Numa visdo geral pode-se destacar os seguintes topicos que a Convencgdo trouxe

sobre a protecao do meio ambiente:
a) Pela primeira vez os estados tém o dever em preservar e punir infratores que
venham a poluir o meio ambiente marinho;
b) A criacdo de Normas minimas e universais sobre o controle da poluicdo do
meio ambiente marinho;
c) Os estados possuem poder e autonomia para execucdo de investigacGes
sobre sinistros que atinjam suas respectivas aguas;
d) Aplicacdo de dispositivos que constam da parte XV da Conferéncia para
solucionar controvérsias caso ocorra violacao das regras que regulamentam o
meio ambiente marinho;
e) Os estados membros tem a obrigacdo de cooperar para que as regras
constantes no documento possam ser aplicadas para a protecdo do meio
ambiente marinho.; e
f) Os estados sdo obrigados a adotar, promulgar e aplicar normas internas para

protecdo do meio ambiente marinho. Com isso os Estados devem legislar
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internamente em suas normas, quando possivel, utilizar o regramento ja

definido na CNUDM.

3.3 Convengao das Nagdes Unidas Rio 92

Com os desdobramentos ocasionados pela Conferéncia de Estocolmo nos assuntos
ligados a drea ambiental ficou claro que o Direto Ambiental ndo é um tema dissociado do dia
a dia dos povos. Uma visdo social deveria ser embutida nas tratativas de novo ramo do direito
publico.

Com isso a Rio 92 ou a Conferéncia das Nagdes Unidas para o meio ambiente
realizada na cidade do Rio de Janeiro foi a maior e mais importante reuniao realizada no
mundo sobre o tema. O desenvolvimento ndo poderia acontecer sem a preserva¢ao e da
conservacdo ambiental, a Rio 92 veio unificar estas duas vertentes.

E novamente ocorreu a mesma divisao que foi presenciada em 1972 em
Estocolmo: Paises Ricos Desenvolvidos x Paises em Desenvolvimento. Os paises ricos evitando
custos e imposi¢des financeiras como reparagdes, custos para criagcdao de novas institui¢des,
fundos de conservacdo etc. Enquanto isso os paises em desenvolvimento repelindo qualquer
forma de perda de sua soberania e que os ricos barrassem o livre desenvolvimento de seus
estados. Um exemplo que podemos considerar totalmente impensavel nos dias de hoje foi o
posicionamento da Organizacdo dos Paises Produtores de Petréleo (OPEP) na Rio92, que se
opuseram a qualquer encaminhamento de debates sobre energias renovaveis.

O principal documento produzido na Rio 92 foi a chamada Agenda 21 % que se
tratou um plano de acdo global em que os estados devam agir de forma coletiva e individual
para o respeito ao meio ambiente. Com isso os Governos tiveram que se preparar para o
cumprimento de metas e atitudes para reduzir a desigualdade social e pela primeira vez se

pode ouvir o tema que pauta nossos dias, ou seja, o desenvolvimento sustentavel.

16 A Agenda 21 é um documento assinado por 179 paises durante a "Conferéncia das Na¢des Unidas sobre Meio
Ambiente e Desenvolvimento" ou "ECO-92", realizada na cidade do Rio de Janeiro. O seu principal objetivo é
criar solugGes para os problemas socioambientais mundiais, baseando-se no seguinte pensamento: “pensar
globalmente, agir localmente”. (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE O MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO, 1992).
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O Documento ndo esqueceu dos oceanos e mares e de sua preservagao. Estando
contemplado no capitulo 17 que se intitula “Prote¢do dos oceanos, de todos os tipos de mares,
inclusive mares fechados e semifechados, zonas costeiras, e a protecdo e o uso racional e o
desenvolvimento de seus recursos vivos” (ONU, 1992, p.167).

A Agenda 21 prop6s direitos e obrigacdes aos estados e principalmente oriento o
uso sustentavel dos recursos naturais e mostrou a importancia da normatizacao realizada pela
Parte Xl da CNUDM, na qual os estados signatdrios ja estavam utilizando em seus
ordenamentos juridicos. O capitulo 17 é dividido em sete areas cada uma dividida em uma
base de ac¢do, objetivo, atividades e medidas de implementagao e tem como fundamento
partes importantes da Convencdo de Mondego Bay, CNUDM.

De certo que o texto enfoca na poluicdo de origem maritima nos itens 17.30 ao
17.34 e que hoje tem-se uma visdo um pouco mais abrangente sobre a questdo, mas assim
mesmo a agenda foi inovadora. Destacam-se as seguintes abordagens:

a) Avaliacdo do impacto ambiental;

b) Abordagem integrada para prote¢dao do ambiente;

c) Estabelecimento de incentivos econ6micos para tecnologias limpas; e

d) Necessidade de melhorar os padrdes de vida das popula¢des costeiras dos

paises em desenvolvimento.

A Conferéncia das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente e o Desenvolvimento teve
um carater inédito em adotar novos instrumentos de orientagao e metas aos Estados. Até esta
Conferéncia nenhuma outra havia tracado metas globais, apesar de ndo ter gerado um tratado
internacional. Ela induziu no mundo uma nova maneira de pensar e abordar os assuntos

ambientais e a cooperagdo entre os estados.

3.4 Convencao das Nagdes Unidas Rio + 10

Apds passados dez anos da Rio 92 foi realizada na cidade de Johanesburgo na
Africa do Sul a Rio + 10. A Conferéncia, assim como as demais, ndo gerou um documento
vinculativo, ou seja, que deve ser seguido por todos os estados signatdrios, mas apenas

documentos com instrucdes gerais de protecdo do meio ambiente sobre as tratativas da
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Conferéncia do Rio de Janeiro. Ela foi realizada também para se avaliar os progressos dos
acordos que foram elaborados na RIO-92 por meio da Agenda 21. Desses encontros, dois
documentos foram gerados:

a) A Declaragdo de Johanesburgo sobre o Desenvolvimento Sustentdavel; e

b) O plano de implementacao.

A Declaragdo de Johanesburgo reafirmou os compromissos com a Agenda 21, mas
ndo deliberou prazos ou mesmo metas de cumprimento da Agenda. Ja o plano de
implementacdo apresentou regras mais especificas para se atingir os objetivos da Declaragao.
Uma das tratativas foi convidar os Estados a assinarem a CNUDM e tentar implementar o
capitulo 17 da Agenda 21.

De uma maneira geral a Rio +10 mostrou-se pouco eficiente, e apenas reafirmou
documentos ja existentes da Rio 92 como a Agenda 21 e a CNUDM.

Em termos de Direito do Mar o plano de implementacdo ressaltou a necessidade

de Conservacdo dos oceanos como recursos alimentares e para a prosperidade econémica.

3.5 Convencao das Nagdes Unidas Rio + 20

Esta Convencdo apresentou pouca importancia para a protecao do meio ambiente
marinho e ocorreu no ano de 2012 na cidade do Rio de Janeiro. A Conferéncia produziu ao seu
final um documento com o seguinte nome “The Future we want” que ndo agregou muito ao
Direito do mar e sofreu diversas criticas. O Secretario Geral da ONU naquela data, Ban Ki
Moon, em seu discurso de encerramento classificou o documento como pouco ambicioso.

Varios temas sensiveis levantados nesta Conferéncia foram retirados da pauta, tal

como o financiamento internacional para sustentar projetos ambientais
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3.6 Tratado do Alto Mar da ONU

Desde 0 ano de 2004 a ONU vem discutindo entre os estados membros a protegao
da biodiversidade marinha e principalmente o risco da poluicdo nos oceanos. Este tratado é
importante pois trata de areas marinhas que se encontram fora dos limites de jurisdicao e em
aguas internacionais sem fiscaliza¢des eficientes dos estados. No uUltimo dia 4 de marco de
2023 o Sr. Miguel de Serpa Soares'’ disse sobre o documento elaborado no &mbito do Tratado:

Depois de 20 anos de negociacbes e conversagdes, esta Ultima sessdo de
negociagdo de duas semanas, com uma reta final de 38 horas seguidas, produziu finalmente o
resultado que todos ambicionavam por anos, que é ter um tratado ambicioso da prote¢do do
alto mar e da biodiversidade dos oceanos. Foi realmente um resultado muito bom o de ter
todos os estados a acordarem no texto. (ONU, 2023)

Avangando para a fase seguinte, a colaboragao internacional ainda é essencial. Na
preparagao do documento para o instrumento internacional para proteger os oceanos do
mundo foi importante a capacidade para vencer obstaculos.

Superaram as divergéncias das suas posi¢cdes nacionais, que eram bastante
profundas. E quando as ultimas horas de sabado os estados membros concluiram o acordo,
um momento de enorme satisfacdo entre os delegados, foi para mim um prazer muito grande
ver este esfor¢o coroado de éxito. Eu considero isso uma grande vitdria do multilateralismo e
um grande avanco na protecdao do ambiente e dos oceanos. (ONU, 2023)

Estas areas de alto mar sem regras definidas que representam uma enorme porgao
dos oceanos atingem cerca de 70% da superficie da terra. Em alto mar diversas atividades ndo

regulamentadas ocorrem, tal como o alijamento e descarte ilegal de diversos residuos.

17 Em 7 de agosto de 2013, o Secretério-Geral das Na¢Ses Unidas, Ban Ki-moon, anunciou a nomeacdo de Miguel
de Serpa Soares, de Portugal, como Subsecretario-Geral para Assuntos Juridicos e Consultor Juridico das
Nagdes Unidas.
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3.7 Convengao de Basiléia

Em 22 de margo de 1989 foi realizada na cidade de Basiléia na Suica e ratificada
pelo Brasil mediante o Decreto 875 de 19 de julho de 1993 a Convenc3o de Basiléia'® sobre o
controle transfronteirico de residuos perigosos*®.

O principal fator motivador foi a grande comocdo publica na década de 80 ao se
descobrir que territérios africanos estavam sendo utilizados como depdsitos de residuos
perigosos.

Uma caracteristica importante da Convencao é que ela delega aos estados o direito
em definir o melhor manejo dos residuos perigosos sob sua responsabilidade e que as leis
nacionais possuem autonomia para tratar do assunto. No caso brasileiro a Lei 12.305 de 2 de
agosto de 2010 que trata da politica Nacional dos residuos Sdélidos e além da Resolugao
numero 452 de 2 de julho de 2012 do Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) que
definiu a restri¢do dos residuos chamados “controlados”. 2°

No Brasil o érgdo governamental responsavel perante a Convencao da Basiléia é o
Instituto Brasileiro de Meio Ambiente e Recursos Renovaveis (IBAMA) que possui assim a
responsabilidade sobre o manejo e destina¢do destes residuos. Qualquer residuo para ser
importado, exportado e ou ter seu transito em territério nacional deve ter permissao daquele
6rgao, conforme a Portaria numero 2.234 de 14 de setembro de 2021.

Em relacdo ao ambiente marinho a Convencdo é de extrema importancia pois
regulamenta de forma precisa o descarte de residuos em territdrios internacionais.

Quando residuos sdo descartados especificamente por meios flutuantes, como

navios plataformas ou mesmos aeronaves ou o afundamento de navios, aeronaves e outras

18 A Convencdo de Basiléia sobre o Controle de Movimentos Transfronteiricos de Residuos Perigosos e seu
Depdsito tem como principal objetivo proteger a saude das pessoas e o meio ambiente frente aos efeitos
prejudiciais dos residuos perigosos (IBAMA, 2021).

1% Movimento transfronteirico: significa qualquer movimento de residuos, perigosos ou de outros residuos, de
uma area abrangida pela jurisdicdo nacional de um Estado para ou através de uma area abrangida pela
jurisdicdo nacional de outro Estado ou para ou através de uma area ndo abrangida pela jurisdicdo nacional de
qualquer Estado, estando pelo menos dois Estados envolvidos no movimento; Residuos: sdo substancias ou
objetos que sdo eliminados ou se projeta eliminar, ou sdo objeto de pedido para serem eliminados, de acordo
com as clausulas da lei nacional. (IBAMA, 2021).

20 Dispde sobre os procedimentos de controle da importacio de residuos, conforme as normas adotadas pela
Convencdo da Basiléia sobre o Controle de Movimentos Transfronteiricos de Residuos Perigosos e seu Depdsito.
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instalacdes, esta operacdo é chamada de alijamento?! e foi tratada em uma Conferéncia
especifica da ONU conhecida como a Convengao sobre prevencao da poluicdo marinha
causada pelo alijamento no mar de residuos e outros materiais assinada em Londres de 1972
e na prépria CNUDM em seu artigo 210.

O artigo quarto da Convencao descreve as principais obrigacdes para as Partes para

que possam tomar medidas necessarias para o cumprimento da Convengao:

a) Assegurar que a producdo de residuos perigosos e de outros residuos seja
reduzido ao minimo tendo em conta os aspectos sociais, tecnoldgicos e
econdmicos;

b) Assegurar a disponibilidade de instalacbes adequadas para eliminacdao, com
vista a uma gestdao ambientalmente segura e racional dos residuos perigosos e
de outros residuos;

c) Assegurar que as pessoas envolvidas na gestdo de residuos perigosos e de
outros residuos tomem as medidas necessarias para prevenir a poluicdo
originada pelos residuos perigosos e por outros residuos resultantes dessa
gestdo e, em caso de poluicdo, minimizar as consequéncias que advenham para
a saude humana e para o ambiente;

d) Assegurar que o movimento transfronteirico de residuos perigosos e de outros
residuos seja reduzido ao minimo, tomando as medidas ambientalmente
corretas, através de uma gestdo eficiente desses residuos, devendo esta ser
conduzida de modo a proteger a saude humana e o ambiente contra os efeitos
nocivos que possam resultar desse movimento;

e) Ndo permitir a exportacdo de residuos perigosos ou de outros residuos para um
Estado ou grupo de Estados que sdo Partes pertencentes a uma organizagao de
integracdo politica e ou econdmica, sobretudo paises em desenvolvimento caso
pensem que os residuos em questdo n3do serdo geridos de forma

ambientalmente correta;

21 A poluigdo por alijamento ou " dumping” responde por cerca de 10% da poluicdo marinha. Entende-se por
alijamento o langamento deliberado no mar de detritos e outros materiais a partir de navios, aeronaves e outras
instalacGes, ou seja, que ndo tiveram origem telurica (de terra) (ZANELLA, 2021, p.388).
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f) Exigir que a informagdo sobre um movimento transfronteirico de residuos
perigosos e de outros residuos, proposto seja fornecida aos respectivos
Estados, de acordo com o anexo V-A, especificando claramente os efeitos para
a saude humana e para o ambiente;

g) Impedir a importacdo de residuos perigosos e de outros residuos quando ha
razGes para acreditar que os residuos em questdo nao serdao geridos de uma
forma ambientalmente segura e racional;

h) Cooperar em atividades com outras Partes e organizagdes diretamente
interessadas, e através do Secretariado, divulgando informagdo sobre o
movimento transfronteirico de residuos perigosos e de outros residuos de
modo a melhorar a correta gestdo ambiental desses residuos e prevenir o
trafego ilicito.

Ficou igualmente definido nesta Convencdo que o trafego ilicito de residuos

perigosos ou de outros residuos constitui crime (artigo 4° n° 3).

Para além das obrigacOes gerais acima referidas a Conveng¢do impde outras
obrigacdes, a saber (artigo 4° n° 7):

a) Proibir todas as pessoas sob sua jurisdicdo nacional, de transportarem ou
eliminarem residuos perigosos ou outros residuos, a menos que estejam
autorizadas a praticar esse tipo de operacdes;

b) Exigir que os residuos perigosos e outros residuos, objeto de um movimento
transfronteirico sejam embalados, rotulados e transportados em conformidade
com as regras e padrdes estabelecidos e que essas obrigacdes sejam
respeitadas como praticas internacionalmente reconhecidas;

c) Exigir que os residuos perigosos e outros residuos sejam acompanhados da
devida documentacdo desde a altura em que o movimento transfronteirico
comeca até a eliminacdo desses residuos.

O procedimento a adotar no movimento transfronteirico entre as Partes consta do
artigo 6° e consiste basicamente no seguinte: o estado de Exportacdo notifica o produtor ou
exportador para que este notifique por escrito através da autoridade competente do Estado a
autoridade competente do estado de Importacdo e dos Estados envolvidos em qualquer
movimento transfronteirico proposto de residuos perigosos e outros residuos devendo essa

notificacdo conter as declaraces e informacgdes descritas no anexo V-A. Para depois poder
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avancar o produtor ou exportador tera de ter resposta afirmativa do Estado de importacdo e
uma ndo objecgdo dos outros Estados envolvidos no movimento transfronteirico.

Quando um navio, plataforma ou outro equipamento flutuante é descomissionado
em relacdo ao regramento juridico eles tornam-se casco, com a perda do nimero IMO, caso e
esse casco seja exportado para outro pais, a Convenc¢do de Basileia?? é utilizada, o casco torna-
se um “waste”, ou seja, um residuo. A Convencdo de Basileia?® em seus Anexos, prevé uma
série de acbes e informacdes sobre os residuos existentes neste casco, no caso de
movimentagao para exportagdo ou importacao os anexos V A e V B, possuem as diretrizes
necessdrias para possibilitar a movimentagao dentro regramento da Convencdo. Porém é de
praxe utilizar a documentacdo contida no Anexo 8 da “Guidance Manual for the Controlo of
Transboudary Movements of Recoverable Wastes” pertencente a Organisation for Economic
co-operation and Development (OECD), conhecido como Inventory of Hazardous Materials
(IHM).

A Organisation for Econémico Co-operation and Development (OECD) realiza o
controle desses residuos, entre os Estados Membros, baseado na decisdo C (92)39/FINAL de
1992. Apds a entrada em vigéncia dos anexos VIl e IX na Conferéncia da Basileia em 1998 a
OECD realizou uma revisdo em seus procedimentos de controle possibilitando uma
harmoniza¢ao com os novos anexos da Conferéncia evitando assim a duplicagdo de servigos
com a referida Convencdo. Uma dessas melhorias, que é largamente utilizadas por
exportadores e importadores de residuos é a tabela de notificagdo e movimentagao de carga
gue faz parte do anexo oito do documento da OECD.

Neste capitulo foram apresentadas, dentre outras, as principais Conferéncias

Internacionais ligadas aos temas ambientais e que influenciaram em seus textos o Direito do

22 Conforme Artigo 20 de defini¢des da Conferéncia, adotada na sétima Conferéncia de partes a COP-7 em 2004
na decisdo VII/26, as embarcagBes exportadas ou importadas para desmanche passam a ser enquadradas no
conceito de residuos as Regras da Basileia. Cabe ao Estado decidir como aplicar sua propria legislagdo ambiental
ao conjunto de atividades e processos que sao realizados dentro de sua jurisdi¢cdo (SOUZA, 2020, p.76).

B Deve-se observar que a Convencido de Basiléia, a EU 1257/ 2013 e a Convencdo de Hong Kong sdo vinculadas,
obrigatdrias, para as partes que assinaram. Com isso as trés convengdes sdo consideradas as principais
referéncias na atividade de desmantelamento. Outro fato relevante é que a Convencéo de Basileia apesar de
ser utilizada como uma importante ferramenta ambiental para o regramento das operagbes de
desmantelamento, considerando um navio como residuo, possui limitages quando observado o processo de
desmantelamento, desmonte e reciclagem é que a atividade abrange mais do que apenas residuos. Logo uma
definicdo mais ampla para fins gestdo do processo deve ser utilizada (SOUZA, 2020, p.77).
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Mar no tocante a protecdo do meio ambiente marinho. Pode-se observar que muitas
Conferéncias ndo tiveram seus objetivos alcangados ou mesmo produziram resultados
significativos ao tema de protecdo do meio ambiente. Dentre os regramentos elencados a
Convengao de Basileia é de fundamental importancia na atividade de reciclagem de navios,
em razdo do navio desativado possuir um enorme potencial poluidor e ser considerado um
residuo e, ainda, contém uma infinidade de residuos. Por isso é importante o conhecimento
dessa Conferéncia para o tratamento de cascos que irdo ser exportados para realizacdo do
processo de desmonte e reciclagens em estaleiros credenciados.

No préximo capitulo serdo apresentados os principais poluentes gerados pelos
navios durante a sua operagao em derramamentos acidentais ou mesmo presentes nas

diversas partes constituintes do casco.



4 PRINCIPAIS AMEACAS AMBIENTAIS COM ORIGEM EM NAVIOS

Esse capitulo tem como objetivo apresentar os principais poluentes que sao
originados durante as operagdes cotidianas de navios assim como aqueles gerados pela
atividade de desmantelamento, desmonte e reciclagem. E possivel perceber uma gama de
agentes artificiais e organicos que faz parte desse conjunto de poluentes que atingem nossos
oceanos e mares durante as atividades descritas, causando sérios danos ao meio ambiente e
impactando as atividades econdmicas ligadas a economia do mar, tais como a pesca artesanal,
fazendas de criacdo de peixes e camaroes.

Os oceanos e mares sdo a principal via de 90% do comércio mundial e através de
suas aguas estas riquezas sdo transportadas. Outro aspecto relevante é que esta conectividade
entre as na¢Oes pode ser explicada pela natureza gigantesca da superficie do planeta coberta
por mares e oceanos, cerca de 71% da superficie do globo terrestre. Um exemplo deste
importante via de transporte é a importacao de petréleo realizada pelo mercado Europeu,
com cerca de 95% pelo mar.

Diante do acima exposto, cumpre ressaltar que no caso das fontes maritimas,
correspondentes por 20% do total da poluicdo ?*, os navios sdo a principal causa,
principalmente pela pratica do alijamento de residuos de bordo e pelo derramamento de
hidrocarbonetos. Esta pratica irregular de despejo de substancias nocivas é preocupante e
considerada crime por diversos regramentos que tratam do assunto: CNUDM, Convencdo de
Londres de 1972 e Leis internas dos Estados (No Brasil: a Politica Nacional de Residuos Sdlidos
e a Normam 20, dentre outros). Um bom exemplo de alijamento irregular, realizado
principalmente por determinadas embarcac¢des, é o descarte irregular de plastico e vem se
constituindo um importante causa de poluicdo dos oceanos e mares.

“Ao longo de 2021, o PNUMA defendeu uma acdo global sobre a poluicao por
plastico. O relatério da Poluicdo a Solucdo: Uma andlise global sobre lixo marinho e poluicdo

plastica do PNUMA mostrou uma ameaca crescente em todos os ecossistemas. O relatério

24 Na edico de 2018 do Férum Mundial da Agua realizada em Brasilia, a Associacdo Internacional de Residuos
Sélidos (ISWA) relatou que os oceanos do globo recebem anualmente mais de 25 milhdes de toneladas de
residuos, sendo que 80% tém origem nas cidades e correspondem ao lixo que ndo coletados tem destinagao
improépria. O restante dos residuos que chegam aos oceanos, 20% do total, é de origem da industria maritima
(BEIRAO; MARQUES; RUSCHEL, 2020, p. 222).
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destaca que o plastico representa 85% do lixo marinho e adverte que, até 2040, os volumes
de poluigdo por plastico que fluem para as areas marinhas serdao quase o triplo do que sao
hoje. Hd uma dinamica crescente entre os paises para uma acdo significativa sobre a poluicdo
por plastico, com os Estados membros liderando didlogos regionais e globais sobre o lixo
plastico marinho, incluindo o Férum sobre a Plataforma Multilateral de Lixo Marinho e
Micropldsticos e a Conferéncia Ministerial sobre Lixo Marinho e Polui¢do Plastica, Resolucdo
14, UNEA 5.2 (UNEP, 2021).

Contudo, podemos citar inumeras outras fontes de poluicdo ao meio ambiente
marinho. Estas fontes provenientes de navios e de atividades de explora¢ao dos recursos
naturais nos oceanos e mares.

Contudo grande parte das fontes poluidoras do meio marinho sd3o de origem
terrestre, correspondendo por cerca de 80% de todo material despejado nos mares, os 20%
restantes, como ja citado, tem como fontes poluidoras nos préprios oceanos. Apés o fim da
Segunda Guerra Mundial houve um aumento no despejo de materiais no mar em funcdo do
incremento das atividades industriais, da navegacao e do consumo de produtos produzidos
com materiais sintéticos.

Na tabela 1 abaixo sdo apresentados alguns tipos de poluicdo causada por navios

no ambiente marinho, suas fontes, causas e efeitos:

TABELA 1 - Tipos de Poluigdo causada por navios no ambiente marinho, suas fontes, causas e efeitos

(Continua)
Tipo de Poluigao Fonte Primaria / Causa Efeito

Contaminar dreas costeiras e a
Espécies patogénicas Esgoto, agua de lastro vida marinha. Causam cdlera,
febre tifoide etc.
Competem com espécies
nativas, extinguindo algumas e

Espécies Exdticas Agua de lastro diminuindo a quantidade de
outras. Alteracdo bioldgica.
(Coral Sol)
Fontes terrestres cerca de Matam larvas e causar doencas
46%. Em operagdes com na vida marinha. Manchas de
leo petroleiros e outros navios 6leo matam a vida marinha e
cerca de 32%. Acidentes no principalmente em regides
mar e perfuracao "offshore" de costeiras.

petréleo, cerca de 13%




43

(Continuagdo)
Causa afogamento, sufoca
mento, envenenamento de
espécies. Afeta indiretamente a
saude humana. Os plasticos
podem persistir por 200 a 400
anos na natureza. Dependendo
do tipo de resina pode durar a
até 600 anos
Podem causar a morte e

Cerca de 20% sao de fontes no
Plastico proprio oceano como navios e
plataformas.

Descarte de submarinos doencgas na vida marinha, entrar
Substancias nucleares, residuos de na cadeia alimentar e causar
radioativas atividades militares, danos a saide humana por

precipitacdo atmosféricas contaminar mariscos, peixes e

outro animais.

FONTE: WILLIS et al, 2022.

Outros poluentes oriundos de navios e plataformas sao considerados importantes
contaminantes, tais como: esgoto, lixo, PCB's ou Policlorados que sdo compostos
potencialmente nocivos a saude humana e meio ambiente, amianto presente no isolamento
térmico utilizado em navios, aguas de lastro e “bilgewater” ou agua de pordao contaminada,
Oleos diversos, tintas e revestimentos utilizados em casco de navios (BRASIL, 2022), assim
como metais pesados como o chumbo, mercurio, cadmio, zinco. O chumbo e cobre podem ser
encontrados em muitos produtos a bordo de uma embarcacdo, como tintas, revestimento,
isolamento, baterias e compostos elétricos. O mercurio pode ser encontrado em termémetros,
interruptores elétricos, interruptores de nivel e acessérios de luz e outros materiais diversos
(TUNCAK, [2019]).

O fato de um navio a ser descomissionado conter materiais perigosos torna-o em

si um residuo perigoso (FIGURA 1).
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Listed by US ;
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containing
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FIGURA 1 - Poluentes encontrados nos navios em final de vida
Fonte: RANI, 2022.

Observando a figura 1 acima é possivel identificar muitos residuos encontrados em
navios. A US-EPA, que é o érgdo ambiental do governo dos Estados Unidos, possui diversas
listas de materiais perigosos, como mostrado na mesma figura na cor vermelha.

Nos Anexos da Convencdo de Basileia sdo apresentados os diversos tipos e
categorias de residuos que devem ter especial controle: a lista de caracteristicas de risco,
operacgoes de disposicdo desses residuos etc. Por exemplo, no Anexo | sdo caracterizados os
residuos que devem ser controlados. Um tipo de residuo comum na atividade de construcdo
e reparo naval e no desmantelamento de navios e plataformas sdoo Y17 e 0 Y9 (Y17 — Residuos
resultantes de tratamento de superficies metdlicas e plasticas e Y9 — Residuos de dleo, agua,
hidrocarbonetos e suas misturas).

Outro residuo classificado no Anexo | € o Amianto como Y36 e no Anexo Ill como
9h11 - Toxic, substancias que quando inalada ou caso penetre na pele podem causar efeitos

crénicos na saude, incluindo carcinogenicidade.
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4.1 A Poluigdo do ambiente marinho por hidrocarbonetos

O transporte maritimo de petréleo e seus derivados, hidrocarbonetos, é uma
atividade de alto risco. No transporte desses produtos, € comum ocorrerem diversos tipos de
derramamentos e vazamentos acidentais. Esses eventos podem ser causados por inUmeras
razdes, mas em sua grande maioria o histdrico refere-se a um conjunto de falhas ligadas a
fatores humanos e técnicos. As operacdes de rotina dos navios, em regra geral, também
demandam atencdo, pois devido ao possivel efeito acumulativo de pequenos e constantes
vazamentos podem vir a ocasionar ao longo do tempo grandes prejuizos ao meio ambiente
marinho. Outras possiveis causas neste tipo de atividade, mas ndo menos impactantes ao meio
ambiente, sdo os grandes vazamentos oriundos de acidentes, os quais podem ter como
principal causa navios mal conservados e mal tripulados, devido a gestdo ineficiente de seus
operadores/armadores, demonstrando total negligéncia na seguranca das operagdes.

Acidentes com navios tanque como o Torrey Canyon, Exxon Valdez, Erika e Prestige
atrairam a atencdo do publico para a questdo da poluicdo por hidrocarbonetos. Estes desastres
provocaram uma forte reacdao da sociedade e nas Ultimas décadas tem constituido um
catalisador na formulacao do regramento para o combate a poluicao por éleo proveniente do
transporte maritimo (ZANELLA, 2021, p. 330).

Em funcdo desses inumeros acidentes houve a necessidade de se adequar a
normatizacdo relativa a este tipo de poluicdo. A regulacdo que trata do assunto possui duas
vertentes. A primeira com uma visdao abstrata e genérica que é o caso da CNUDM em seu
capitulo 17 da Agenda 21. A segunda vertente com uma visdo mais técnica e especifica
conduzida pela IMO na Convencdo Internacional para Prevencdo da Poluicdo de Navios,
MARPOL 73/78, documento produzido pela Organizacdo Maritima Internacional (IMO)% de
uma maneira especifica trata do assunto: por causas operacionais ou acidentais.

A Convencdao MARPOL foi adaptada em 2 de novembro de 1973 na IMO. O
Protocolo de 1978 foi adaptado em resposta a uma série de acidentes com petroleiros entre

os anos de 1976 e 1977. Uma vez que a Convencao MARPOL de 1973 ainda nao tinha entrado

5 A Organiza¢do Maritima Internacional (IMO) é o principal 6rgdo técnico das Nacgdes Unidas para o
desenvolvimento do Direito maritimo internacional. A sua principal tarefa é criar um quadro juridico justo e
eficaz, geralmente aceite e implementado para a industria naval.


https://www.imo.org/en/About/Pages/Default.aspx
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em vigor, o Protocolo MARPOL de 1978 absorveu a Convengao “mae” de 1973. O instrumento
combinado entrou em vigor em 2 de outubro de 1983. Em 1997, foi adaptado um protocolo
para alterar a Convencao e foi aditado um novo anexo VI, que entrou em vigor em 19 de maio
de 2005. A MARPOL foi atualizada por emendas ao longo dos anos (ZANELLA, 2021, p. 333).

A MARPOL ndo regula o alijamento de substdncias no mar propriamente dito,
como ja descrito, esta responsabilidade cabe a Convenc¢do de Londres de 1972 e a CNUDM,
esta Ultima em aspectos mais gerais sobre o assunto. A MARPOL se restringe apenas ao
despejo das substancias contida nos Anexos IV e V, que foram especificadas acima na Tabela
1. Cabe destacar a interligacdo do regramento internacional com a CNUDM, no caso, a
MARPOL 73/78 que é considerada um regramento internacional indicado no artigo 211 da
CNUDM.

Ha um fato relevante na industria de construgao naval ligado a MARPOL que foi a
alteracdao do Anexo | desse regramento que trata da concepc¢ao estrutural dos navios tanque.
Estas alteracGes nas regras de construcdo deste tipo de navio foram necessarias apds acidentes
com derramamentos graves que ocorreram com navios petroleiros na costa da Europa a partir
da década de 90.

Outro fato que deve ser ressaltado é que o derramamento de petréleo oriundo de
acidentes de grandes proporg¢des, como o do navio Prestige, ndo é a Unica fonte de poluicdo e
nem a maior, como indicado na tabela 1, apesar de gerar menos comog¢des ao publico o
derramamento devido a acidentes causa menos danos do que a descarga operacional de
navios.2®

Contudo, grandes acidentes com derramamentos de 6leo 2’ como dos navios
tanque ja citados causaram grande impacto ambiental em um curto periodo e atrairam de
maneira negativa a atencdo do publico para a questdo do problema da poluicdo por

hidrocarbonetos. Estes acidentes foram grandes catalisadores nas mudancas das regras para

26 Estatisticas sobre os derramamentos acidentais (ITOPF, 2022).

27 A Marpol 73/78 traz no ANEXO |, Regra 1, define o Oleo Derramado “Oleo significa o petréleo em qualquer
forma, inclusive éleo cru, éleo combustivel, borra de dleo e produtos refinados” no Apéndice 1 do referido
anexo ha uma lista com todas as substancias englobadas neste conceito (ZANELLA, 2021, p.330).
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0 combate a este tipo de poluicdo (FIGURA 2). O acidente do navio tanque Prestige %2 serd

descrito brevemente no texto a seguir.

FIGURA 2 - Acidente do petroleiro Prestige
Fonte: GRACA, 2021.

O navio Prestige, de bandeira das Bahamas, pertencente a uma companhia da
Libéria e com tripulagdo grega, partiu-se em dois e afundou ao largo da costa da Galicia na
Espanha 13 de novembro de 2002, apds sofrer um rombo de 35 metros no casco, afundando
apos seis dias.

A embarcacdo de 26 anos, casco simples e péssimo estado de conservagao
transportava 77 mil toneladas de 6leo combustivel pesado e estima-se que 64 mil toneladas
foram derramadas no meio ambiente. O drama ocorreu durante uma tempestade de inverno
no Atlantico a cerca de 30 milhas da costa da Galicia. Foi constatado pela tripulagdo avaria em
seus tanques de lastro de boreste e que por ali existia um vazamento de éleo da carga. O navio
pediu socorro para Portugal e Espanha que recusaram receber o navio avariado. Com isso ele

foi rebocado durante uma semana pelo oceano Atlantico até que se partiu ao meio e afundou

2 Um dos maiores desastres ecoldgicos de que hd memdria na Histdria Contemporanea Europeia ocorreu a 13
de novembro de 2002, quando o navio petroleiro Prestige sofreu um rombo no casco, junto a costa da Galiza.
As consequéncias ambientais da "maré negra" libertada foram tragicas para o litoral de Portugal, Espanha e
Franca (ZANELLA, 2021, p.330).
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a cerca de 133 milhas da costa da Espanha. As consequéncias ambientais e socioeconGmicas
foram gigantescas. Foi observada uma grave constatacdo com a carga de 6leo pesado que
afundou com o navio, ela ndo se solidificou em aguas profundas, ao contrdrio do que se
imaginava na época do acidente, com isso a embarcag¢ado continuou liberando o dleo pesado
de seus tanques de carga por anos causando uma maré negra na regidao do acidente.

Apos este acidente a MARPOL 73/78 sofreu alteragbes em seu Anexo |
principalmente por pressdao da Unido Europeia, maior prejudicada pelo acidente, junto a
Organizacao Maritima internacional, IMO.

Como ja foi descrito neste texto o regramento que trata do combate a poluigao por
Oleo possui duas abordagens distintas. De um lado temos uma visdo geral e genérica descrita
pela CNUDM e por outro um regramento internacional mais especifico e regulador, descrito
pela MARPOL 73/78 da IMO, além dos regramentos nacionais. No Brasil o Conselho Nacional
do Meio Ambiente?? regula este tipo de poluente e no caso da navegacdo interior que ndo é
regulada por leis internacionais como a Marpol os regramentos do CONMA s3o utilizados,
inclusive sendo mais restritivo, quanto o que é permitido se lancar de esgoto sanitario e éleo
no corpo hidrico. Por exemplo: Oleos e graxas ndo sdo permitidos e quanto ao esgoto sanitario
s6 é permitido com uma demanda Bioquimica de cinco dias de 10mg/I, valor cinco vezes
menor do que a Marpol em seu anexo IV (MACHADO, 2015, p.192).

A CNUDM em seu artigo 194 estabelece que os Estados devem e tem a obrigacdo
individual ou mesmo em conjunto de criar regramento para se evitar a poluicdo por
hidrocarbonetos. Como a atividade de transporte maritimo em funcdo da sua natureza é mais
bem regulada a nivel global. Os regramentos internacionais foram muito bem encaminhados
pela Organizacdo Maritima internacional, IMO. Como exemplo de regramento desenvolvido
pela IMO e em ordem cronoldgica, cabe citar algumas Convengdes ligadas direta ou
indiretamente a poluicdo por hidrocarbonetos, sao elas:

a) Convencdo Internacional relativa a Intervengdo em Alto-mar em casos de

acidentes com poluicdo por éleo de 1969%;

29 Resolucdo numero 20 de 18 de junho de 1986.
30 Esta Convencio foi assinada em Bruxelas em 1969 e entrou em vigor em 6 de maio de 1975. O Brasil assinou e
possui o Decreto nimero 6.478 de 9 de junho de 2008 (ZANELLA, 2021, p. 332).
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b) Convencao Internacional sobre Responsabilidade Civil por Danos causados por
poluicdo por éleo de 1969 e seu protocolo de 19923;

c) Convencao Internacional para Constituicdo de um Fundo Internacional para
compensacao pelos prejuizos devido a polui¢do por hidrocarboneto, de 1971 e
seu protocolo é de 19923

d) Convencdo Internacional para Prevengao da Polui¢cdo causada por navios, de
1973 e Protocolo 197833;

e) Convencgao sobre responsabilidade Civil por dano decorrente de polui¢do por

6leo, resultante de exploracdo de recursos minerais de subsolo marinho de
19773

f) Convencao Internacional sobre salvamento maritimo de 1989%>;

g) Convengao Internacional sobre preparo, resposta e cooperagdo em caso de
poluicdo por 6leo de 1990%; e

h) Convencao Internacional sobre Responsabilidade civil por danos causados pela
poluicdo por combustiveis de navios de 1001%.

As Convencdes acima apresentadas podem ser caracterizadas ainda em dois tipos
de documentos, um primeiro tipo com carater preventivo como a MARPOL 73/78 e um
segundo tipo com caracteristicas mistas, preventiva e tendo um carater principal reparatério
ao meio ambiente marinho e compensatdrio aos estados e individuos prejudicados.

A poluicdo causada por navios, como ja foi citado, pode ser elencada em dois tipos.
Um fruto de grandes acidentes com derramamentos de quantidade significativa de petréleo

no mar e outra a polui¢do causada pela descarga operacionais dos navios, esta segunda com

31 Assinada em Londres em 27 de novembro de 1992. Entrou em vigor internacionalmente em 30 de maio 1996.
Aprovado pelo Estado brasileiro através do Decreto 74 do ano de 1976 (ZANELLA, 2021, p. 332).

32 Assinada em Bruxelas em 18 de dezembro de 1971. A Convencio deixou de estar em vigor em 2002 quando o
numero de Estados partes caiu para 24 membros. O Brasil assinou, mas nao ratificou o texto (ZANELLA, 2021,
p. 332).

33 Marpol 73/78 a Convencdo entrou em vigor em 2 de outubro de 1983. O Decreto que ratifica a Convencdo no
Brasil é o numero 2.508 de 4 de marg¢o de 1998 (ZANELLA, 2021, p. 333).

34 Assinada em Londres em 1977. Ainda n3o entrou em vigor e n3o foi elaborada pela IMO (ZANELLA, 2021, p.
333).

35 Assinada em Londres em 1989 entrou em vigor internacionalmente em 1996. O Decreto que ratifica a
Convencdo no Brasil € o nimero 263 de 10 de junho de 2009 (ZANELLA, 2021, p. 333).

36 Assinada em Londres em 1990 entrou em vigor internacionalmente em 1995. O Decreto que ratifica a
Convencdo no Brasil € o nimero 2870 de 10 de dezembro de 1998 (ZANELLA, 2021, p. 333).

37 Assinada em Londres em 2001 entrou em vigor internacionalmente em 2008. O Estado brasileiro assinou, mas
nao ratificou o texto (ZANELLA, 2021, p. 333).
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caracteristica acumulativa. O derramamento do primeiro tipo representa menos de 10% de
todo o d6leo derramado no mar, ja o derramamento operacional é o mais prejudicial, pois
representa uma ameaca constante e acumulativa ao meio ambiente marinho. A primeira
regulamentac¢do sobre o assunto foi realizada em 1954 na Convencgao Internacional para
Prevencado da Poluicdo do Mar por dleo, OILPOL. Esse texto desenvolvido especificamente para
mitigar a poluigdo por descargas operacionais principalmente dos navios tanques que naquela
época nao possuiam tanques de lastros segregados, ou seja, para alterar a condicdo de
estabilidade do navio, principalmente quando o navio se encontrava leve, sem carga,
lastravam-se os tanques de carga com d4gua do mar, com isso esta dgua tornava-se
contaminada com o dleo da antiga carga. Hoje este tipo de poluicdo ndo é praticamente
impossivel de ocorrer, pois os tanques de lastro sdo totalmente segregados dos tanques de
carga, estes navios sdo chamados de SBT “SEGREGATED BALLAST TANK”. Esta posicao
capitaneada principalmente pelo Estados Unidos da América na época deu origem em 1973 a
MARPOL que regula o diversos outros temas ligados a atividade. Com isso a OILPOL deixou de
existir no ambito do regramento da IMO.

De acordo com a IMO, “A Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo
por Navios (MARPOL) é a principal convencdo internacional que abrange a prevengao da
poluicdo do meio marinho por navios por causas operacionais ou acidentais” (IMO, 1978).

Diante do exposto, cabe ressaltar que a industria naval vem evoluindo tendo como
foco a melhoria dos projetos e consequentemente a redu¢dao do risco de acidentes. O
regramento e as tripulacdes estdo no centro da solucdo para reduzir a poluicdo marinha, ou
seja, das descargas indevidas. Equipamentos mais modernos e principalmente com menos
interferéncia humana sdo projetados e instalados a bordo, um bom exemplo sdo os sistemas
de monitoragao das atividades do passadico, sistemas automaticos de controle de poluicao,
porém, em muitas vezes os custos dessas alteracdes tornam o descomissionamento do navio
a solu¢do mais vidvel economicamente para os armadores.

Apds a conclusdo do capitulo que aponta os principais agentes poluidores do
ambiente marinho, podem ser identificados como os principais responsaveis pela poluicdo: os
residuos oleosos gerados durante a operac¢do dos navios e os grandes derramamentos de 6leo
ocasionados por acidentes. Apesar do grande impacto causado pelos grandes acidentes, que
em regra geral promovem alteragdes significativas em prol do regramento ambiental, deve-se,

porém, saber que o maior efeito nocivo ao ambiente é devido ao efeito acumulativo causado
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pelos residuos derramados de operac¢des cotidiana de navios. Outro poluente ndo menos
importante, citado no texto, sdo os plasticos e outros residuos sélidos que vem causando
grande impacto nos oceanos e mares.

Também foram apresentados os principais tipos de residuos e outros produtos
gerados pelas atividades elencadas, e que sdo os principais causadores da degradacdo do
ambiente e da saude humana.

No proximo capitulo serdo apresentadas as principais etapas do ciclo de vida de
um navio e os custos referentes a cada etapa do ciclo de vida, que muitas vezes sao
desconhecidas pelos armadores. S3o apresentados as principias caracteristicas e o potencial
poluidor do desmantelamento assim como a importancia dessa atividade na economia

circular.



5 O CICLO DE VIDA DOS NAVIOS: INTERFERENCIAS NA MANUTENGAO; ATIVIDADE DE
DESMONTE, DESMANTELAMENTO E RECICLAGEM E OS RISCOS AO MEIO AMBIENTE

Neste capitulo, dentre outras defini¢bes, serd apresentada a importancia referente
ao conhecimento do ciclo de vida de um navio e as etapas para um planejamento real de todos
os custos e respectivas acdes necessdrias. Por muitas vezes o desconhecimento dos valores
envolvidos em cada etapa acaba por gerar sérios problemas para o proprietario do navio, como
por exemplo a falta de previsibilidade nos futuros recursos financeiros necessarios durante a
etapa operacional, de descomissionamento e de destinagado final. Dessa forma, pode-se deixar,
por exemplo de se realizar a manutencdo adequada em diversos equipamentos a bordo
responsaveis para evitar a poluicdo38, levando o armador a correr sérios riscos e prejudicando
sua imagem e reputagao como empresa perante a sociedade.

O segundo assunto abordado neste capitulo trata da atividade de
desmantelamento e reciclagem de navios, que possui um enorme potencial poluidor ao meio
ambiente marinho e pode ser prejudicial a sadde humana quando ndo realizada de maneira
correta em ambientes industriais preparados para este fim. A atividade possui uma enorme
importancia na cadeia da economia circular, pois possui alta capacidade de geracdo de
empregos e materiais que podem ser reciclados. Ainda serdo apresentados os locais no mundo
onde atualmente o desmanche de navios para reciclagem de pecas e outros materiais sdo
realizados e os principais residuos, alguns deles poluentes, que a atividade tem o potencial de
criar. Por fim, sdo citados os atuais regramentos com suas principais caracteristicas, sendo
considerado pioneiro o regramento da Unido Europeia, ja em vigor, e a Convencdo de Hong
Kong que entrara em vigor daqui a dois anos, essa sendo um regramento internacional;
formulado pela ONU, IMO, OIT, dentre outros organismos; especifico para a atividade em
questao.

Em média um navio possui uma vida util de 25 a 30 anos (VUORI,2013), esse
periodo é dividido em fases ou etapas que irdo compor o chamado ciclo de vida do meio naval.

Esse ciclo de vida inicia-se com a definicdo dos requisitos e as necessidades basicas a serem

38 Os principais equipamentos s3o: UTAS - Unidade de Tratamento de Agua Servida, SAO - Separador de Agua e
Oleo e o CHT- Coleta, Armazenamento e Transferéncia (MACHADO, 2015, p. 195).
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atendidas. Em navios militares o objetivo principal é a defesa e a seguranca maritima além de
atender as condi¢Ges operacionais que estarao sujeitos em suas areas de atuagdao. Com isso,
sao definidas as principais caracteristicas necessarias para o atendimento nessas missdes e a
quantidade de navios necessarios.

Definido o escopo do projeto que se pretende, entra-se na fase de contratacdo do
construtor, devendo-se, porém, antes da contratagao escolher qual serdo as fontes financeiras
ou a forma de obtencdo dos futuros recursos que este navio ird necessitar. Assim, se define
junto ao Estado a dotagdo or¢amentaria necessaria a sua operagao e a manutenc¢ao durante
todo o ciclo de vida do navio.

Durante as diversas fases, do projeto, da construcdo e por fim das provas de
aceitacdo, o navio devera comprovar, junto ao um grupo de gestdo preparado, que atendera
os requisitos de projeto dos diversos sistemas existentes a bordo, muitos desses complexos,
logo, sera dotado de eficacia e eficiéncia exigida pelos requisitos de alto nivel desenvolvidos
pelo armador.

Ap0s as fases de recebimento o navio serd incorporado e se inicia seu periodo
produtivo. Ao final dessa etapa, inicia-se o processo de aliena¢do ou desfazimento®® e depois
a de desmantelamento®®. O desmantelamento representa uma fase em que as preocupacdes
de carater ambiental sdo de extrema importancia e que podera repercutir em graves punicdes
ao armador ou ao pais ao qual o navio pertence. Portanto deve-se encaminhar de maneira
responsavel todos os componentes potencialmente poluidores seguindo o regramento do pais
de origem, ou caso ocorra a destinacao final em outro pais, do regramento internacional.

Na figura 3 abaixo s3ao apresentadas quatro versdes do ciclo de vida de um navio

militar com as suas respectivas especificacdes;

39 Fase de Desfazimento: Caracteriza-se pela etapa na qual o sistema perde sua utilidade, o fabricante deixa de
produzir o item, tornando-o obsoleto. Ndo ha mais sobressalentes e nem suporte técnico e o item é substituido
por outro produto mais moderno ou econdmico. O propdsito da fase de desfazimento é desmilitarizar e retirar
o SD, ao final da sua vida util, do seu ambiente operacional, e encerrar os servicos de apoio logistico e
operacionais. As atividades da GCV, na fase do Desfazimento, estdo focadas principalmente em garantir que os
requisitos de descarte sejam atendidos (SANTANA, 2021, p, 32).

40 Os requisitos para o descarte s3o especificados nas fases precedentes e a inutilizagio ou o abandono deve ser
realizada(o) de acordo com os requisitos reguladores e legais relacionados a seguranga fisica de mantenedores,
operadores e prestadores de servicos em geral, a segurancga nuclear e a protegdo do meio ambiente (SANTANA,
2021, p, 32).
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Especificacio  Instituicio Fases do Ciclo de Vida
US DoD Departamento Anilise de Desenvolvim  Desenvolvimento de P
Instruction de Defesa dos Solugio de ento Engenharia e im Ian& o Operagio e suporte
5000.02 EUA Material tecnologico Fabricacio RIS
UK MoD Projeto T I - x .
Source: AOF UK MoD Conceitual Avahiagio Demonstragio Fabricagio Operagio Descarte
ISOMEC TR MB, MD, X . o . N Apoio/Suport )
19760: 2003 OTAN Projeto Conceitual Desenvolvimento Produgao Operagio A Descarte
DGMM 0130 Revitalizagao,
Manual de Marinha do Concepeiio/ Viabilidade/ Desenvolvimento/ Producso Implantagio/ Modernizagio ou
Apoio Logistico Brasil Definigio Aquisigio i Utihizagio Melhoria/
Integrado Desativagio

FIGURA 3 - As quatro versdes do ciclo de vida de um meio militar
Fonte: SANTANA, 2021.

Como pode ser visualizado, o ciclo de vida de um navio militar ndo muda muito
sua concepcao entre diversos estados apresentados na Figura 3. Vale ressaltar, que a exce¢ao
dos Estados Unidos, que ndo indica nessa fase final como um descarte, mas com uma operacao
de suporte.

Como sera apresentado no capitulo cinco, os processos de tomada de decisado para
o fim do ciclo de vida dos navios mercantes consideram outros fatores quando comparados
aos navios militares, principalmente relacionados ao mercado e econémicos. Ja& os navios
militares consideram a obsolescéncia tecnoldgica ** como uns dos principais fatores
motivadores, porém, podemos citar também: custo de manutencao, deteriora¢ao estrutural e
incapacidade para se contrapor as ameacas previstas nas hipdéteses de emprego da forca,
dentre outros.

Na Figura 4 abaixo, podemos comparar os diversos custos envolvidos em cada fase

do ciclo de vida de um navio militar.

41 Segundo BARTELS (2012), a ocorréncia do fendmeno da obsolescéncia é um fator inevitdvel e impacta
consideravelmente na vida util de um produto. Considera-se que tal acontecimento pode surgir ndo apenas
durante a fase de operagdo ou uso, mas em qualquer fase durante todo o ciclo de vida. Esse fato pode ser
aplicado para qualquer categoria de material, componente, equipamento, sistema, tecnologia.
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Figura 4 - Custo do ciclo de vida de um navio militar
Fonte: JONES et al., 2014.

Analisando a figura acima, se percebe que a fase que absorve uma grande parte
dos custos é a fase operativa, porém, a fase de desmantelamento nao pode ser negligenciada
pelo armador. A negligéncia no planejamento financeiro do regramento ambiental na fase final
“disposal” podera acarretar prejuizos financeiros e a imagem da Instituicdo frente a sociedade
em geral.

O processo conhecido como gestdo do ciclo de vida, que procura contemplar todas
essas fases observadas na figura 4, permite que as organiza¢des aprimorem a administracdo
dos seus recursos materiais, promovendo um apoio logistico adequado a vida util do Sistema
de Defesa, possibilitando a adequada manuteng¢do desses recursos, bem como, maior
previsibilidade or¢camentaria. Na verdade, a gestdo do ciclo de vida guarda estreita relacao
com a gestdo da obsolescéncia do navio, a qual incorpora aspectos ligados a eficiéncia
operacional dos sistemas. Afinal, além do navio estar pronto, é preciso que possua
capacidades atualizadas em relacdo aos desafios que necessitam enfrentar. Assim, para a
Marinha, torna-se muito relevante a gestdo da obsolescéncia dos meios navais e dos Sistemas
de Defesa que destes fazem parte, como sensores, armamentos, sistemas propulsores e de

autoprotecdo (SANTANA, 2021).
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5.1 O Desmonte, Desmantelamento e a Reciclagem como Atividade Econémica e seus

Regramentos

A atividade de desmonte, desmantelamento e reciclagem é antiga e existem
diversos exemplos onde materiais que foram utilizados para a construgdo de navios sao
reutilizados apds a retirada do navio do servico em func¢do do fim do ciclo de vida. Como
exemplo, ndo se pode esquecer os milhares de navios militares e mercantes que foram
utilizados durante o maior conflito da histéria a Segunda Guerra Mundial e que foram
desmantelados em locais como Inverkeithing, na Gra- Bretanha segundo a fonte utilizada
foram recicladas cerca de 500.000 toneladas de aco estrutural naval e que foram reutilizados.
(SHIP..., 2011).

Até o final da década de 1960, o desmantelamento de navios foi uma pratica
comum em paises industrializados da Europa e na América do Norte, realizada em estaleiros
altamente mecanizados que dispunham de diques secos para realizar os servigos de
desmantelamento. Com o advento de regulacbes ambientais e trabalhistas mais rigorosas a
partir da década de 1980 com o aumento dos custos nesses locais a industria migrou para a
Asia, em razdo da demanda de aco da regido e dos custos mais baixos de mdo de obra em
conjunto com um regramento ambiental e trabalhista ainda incipiente. Entre os anos de 1970
e 1980, Taiwan foi o principal destino da industria de reciclagem de navios, e estes eram
desmanchados no Porto de Kaoshsiung. No entanto apds um grave acidente durante o
desmantelamento do Petroleiro Canari em 11 de agosto de 1986 onde 14 pessoas perderam
a vida e 47 ficaram feridas, ocasionou forte comoc¢do popular, e com isso, um regramento
nacional foi elaborado e imposto a atividade em Taiwan que ocasionou a migragao para outros
paises da regido (SOUZA, 2020, p.23).

Conforme pode ser visualizado na tabela 3 a quantidade de “Gross Tonnage” ou
Arqueacdo Bruta®? anuais na atividade de desmantelamento em paises como Bangladesh,

India e Paquistdo representam boa parte da tonelagem mundial neste ramo de servico. Nestes

420 termo " Arqueacdo Bruta " refere-se ao volume interno de uma embarcaco e é normalmente usados como
um meio para categorizar as embarcagdes comerciais, especialmente aquelas utilizadas para transporte
maritimo (CAMBRIDGE..., [2023]).


https://www.greelane.com/link?to=what-is-displacement-tonnage-2292985&lang=pt&alt=https://www.thoughtco.com/what-is-displacement-tonnage-2292985&source=what-is-gross-tonnage-2292983
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locais os navios sdo desmantelados diretamente na praia, entre marés, ao invés de um local
adequado como em um estaleiro verde, esta pratica é conhecida como "encalhe".

A frota total de navios mercantes no ano de 2023 é de 106.304 unidades segundo
o site da Clarkson Research Services Limited 2023, ver Anexo 3. Segundo a “ONG
SHIPBREAKING PLATAFORM*” desde 2009 foram encalhados nesses locais um total de 7.751
navios com cerca de 447 mortes, e segundo a Clarkson Research Services desde 2009 foram
desmantelados no mundo 15.546 navios, ver Anexo 4, ou seja, pouco mais da metade do
desmantelamento no mundo ocorreu no sul da Asia. De acordo com novos dados divulgados
pela mesma ONG, 443 navios mercantes oceanicos e unidades flutuantes offshore foram
vendidos aos estaleiros de sucata em 2022. Destes, 292 dos maiores petroleiros, graneleiros,
plataformas flutuantes, navios de carga e passageiros foram parar nas praias de Bangladesh,
india e Paquistdo, totalizando mais de 80% da tonelagem bruta desmantelada globalmente

neste periodo (SHIPBREAKING..., 2023).

Estamos testemunhando esse escandalo ambiental e de direitos humanos ha muito
tempo. Todos os armadores estdo cientes da terrivel situagcdo nos estaleiros de
encalhe e da falta de capacidade para manusear com seguran¢a os muitos materiais
toxicos a bordo dos navios. No entanto, com a ajuda de revendedores de sucata, a
grande maioria opta por sucatear sua frota em fim de vida no sul da Asia, pois é onde
eles podem obter os maiores lucros. (SHIPBREAKING..., 2023).

TABELA 2 - Arqueacdo Bruta anual de navios desmantelados no Sul da Asia em comparagdo ao restante do

mundo.
ANO | 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
ECONOMIA
> Mndo B 73487269 20402520 23137868 18887126 12031309 17214347 14866 964 7530647
v Asia Central e do Sul 17742364 24477155 17605870 17216401 10295555 15069 367 13258729 6501924

Bangladesh 8064926 9530200 6693202 8591104 65689 663 6059950 8167422 2871342

india 5156337 9466 510 6776048 4649 456 3278064 5012756 2396 561 2333085

Fonte: UNCTAD, 2023.

A destinacao final de um navio, além da reciclagem, é limitada, mas podem ser

utilizados como depdsitos flutuantes, atividades turisticas, como corais artificiais e no caso de

A shipbreaking Platform é uma coligacdo de organizacdes ambientalistas, humanitdrias e trabalhistas que
realizam um importante tarefa para promover a reciclagem segura e ambientalmente correta de navios no
mundo. Criada em 2005 a plataforma disponibiliza anualmente relatdrio estatisticos com dados da atividade
(souza, 2020, p.14).
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navios militares como alvo em exercicios; porém, em funcdo de fatores econdmicos, como sera
visto no préximo paragrafo, podem ser desmantelados para fins de reciclagem dos diversos
tipos de materiais existentes a bordo*.

Para navios mercantes a tomada de decisdo sobre o envio do navio para o
desmantelamento passa antes de tudo por uma decisdo econémica, logo a decisdo ndo é
apenas tomada levando-se em consideragao a idade do navio, mas por outros fatores como;
o preco do navio no mercado, necessidades de grandes atualizacdes tecnoldgicas para
atendimento de novas regras de classe, a oferta e demanda para determinado preco de frete
e principalmente as oscilagdes desse indicadores, demanda por ago, custos do processo de
reciclagem, este Ultimo, devido aos baixos custos de execucdo acabam alimentando a
atividade em certas regides do mundo (SOUZA, 2020, p.33).

A atividade de desmantelamento para reciclagem no Sul da Asia, em cidades como
Alang na india, Chitagong em Bangladesh, Gaddani no Paquistdo, ainda é realizada de maneira
artesanal e pouco mecanizada, colocando-se em risco ndo apenas o meio ambiente, mas
também os trabalhadores e as comunidades das areas proximas aos desmanches. Essas areas
costeiras se transformam em locais contaminados pelos mais diversos tipos de poluentes e
residuos de sucata. Cabe ressaltar que em paises como a China ou ainda na Turquia, onde
estdo os maiores centros de desmantelamento do mundo®, a atividade é realizada de forma
mais criteriosa.

Um dos trabalhos mais perigosos realizados nessas praias é a atividade de corte de
sucatas, estes “cortadores de aco” sdo obrigados a trabalhar em ambientes confinados e
sujeitos a intoxicacBes provenientes dos gases*® do oxiacetileno e da queima de partes do aco
dos navios que possuem varias camadas de tinta anticorrosiva. Também ha riscos provenientes
da atividade de corte de grandes estruturas devido a auséncia de guindastes ou pontes
rolantes. Pode-se ver os principais contaminantes que os trabalhadores estdo expostos na

Tabela 3 abaixo.

44 0s estaleiros de reciclagem fornecem sucatas ferrosas e ndo ferrosas adquirida da operacdo de reciclagem de
navios para a industria siderurgica e equipamentos e equipamentos reutilizdveis de maquinas
eletroeletronicas/convés para a construcdo naval e demais industrias. (GUIDELINES..., 2009).

“SEntre os anos de 1994 e 2003 foram desmantelados cerca de 4660 navios, dos quais 2640 na india. Ou seja,
ainda hoje 85% do desmantelamento é realizado nesses paises do sul da Asia. (COMISSAO EUROPEIA, [s. d.].
46 A atividade de reciclagem de navios abrange mais do que apenas residuos, e, os processos a ele associados,
podem dar origem a liberagdo de substancias nocivas que ndo podem ser considerados residuos (SOUZA, 2020,

p.76).



FIGURA 5 - Praia de Alang na india

Fonte: AVEEK, 2017.
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TABELA 3 - Principais poluentes gerados pela atividade do desmantelamento

Tipo de Poluicao

Fonte Primaria / Causa

Efeito

Substancia quimicas

Tintas anticorrosivas com
chumbo, anticrustante, diversos

Liberagao inadequada para o
ambiente marinho, e

toxicas . . . —
tipos de 6leos. intoxicagao do ser humano.
Descarte inadequado desse
. Isolamento térmico em navios mineral pode contaminar o ar
Amianto

antigos.

e agua e gerar cancer nos
seres humanos

Residuos Solidos

Materiais presentes nos navios;
plastico metais, vidros, graxas,
6leos, PCBs, metais pesados.

O descarte inadequado desses
residuos pode levar a
acumulos de lixo e a

contaminagao do solo ou no
caso areia das praias

Poluentes
Atmosféricos

Durante o processo de corte
geram poluentes atmosféricos
como particulados, diversos
oxidos, gas carbbnico; Halon e
CFCs.

Causam poluicdo atmosférica e
intoxicagao nas pessoas
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Combustivel nuclear, materiais
de medicdo e deteccao e fontes
de energia de emergéncia

Contaminagao por excesso de
exposi¢cdo a esses elementos

Materiais Radioativos
Naturais (NORM)

Fonte: UNIAO EUROPEIA, 2013b.

5.2 Pressdes da comunidade internacional sobre a atividade de Desmonte, Desmantelamento

e a Reciclagem

Em 1995, o Baltimore Sun se tornou a primeira midia a tomar conhecimento dos
problemas depois que Will Engunhe relatou os problemas em torno da reciclagem
de navios quando o USS Coral Sea estava sendo sucateado em Brownsville. Isso levou
ao processo contra a empresa responsavel sob as Leis do Ar Limpo e da Agua Limpa.
Englund e o repérter investigativo, Gary Cohn, publicaram uma série de artigos
expondo os piores excessos de desmontes de navios ao redor do mundo. Eles
ganharam o Prémio Pulitzer em 1998 pelas fascinantes reportagens. A primeira
Cimeira Global sobre o Desmantelamento de Navios realizou-se em Amesterdao, em
1999. O termo "Reciclagem de Navios" foi introduzido pela primeira vez por Jim
Davies, do Férum Internacional das Industrias Maritimas (IMIF). Ele afirmou que a
reciclagem de navios era, na verdade, um processo invejavel e eficiente. Um "Grupo
de Trabalho da Industria sobre Reciclagem de Navios" foi rapidamente formado sob
a presidéncia da Camara Internacional de Navegacdo (ICS), composto pelos principais
orgdos da industria naval. O grupo forneceu a primeira orientagao pratica sobre
reciclagem de navios — o Cédigo de Praticas da Industria sobre Reciclagem de Navios
em agosto de 2001”

Outras organizagGes legislativas ndo maritimas seguiram o exemplo do Grupo de
Trabalho e emitiram orienta¢bes sobre a reciclagem de navios. A Convengao de
Basileia publicou Guidelines for the Environment: Sound Management of the full and
Partial Dismontling of Ships em 2003, e a Organizagao Internacional do Trabalho (OIT)
publicou Safety and Health in Shipbreaking: Guidelines for Asian Countries and
Turkey em 2004.

A Organizagdo Maritima Internacional (IMO) também foi estimulada pela iniciativa
da industria naval. O assunto foi formalmente introduzido na 432 edi¢do da IMO.
Comité de Prote¢do do Meio Marinho (MEPC) em 1999, quando a Noruega prop0s
um novo ponto de trabalho sobre o desmantelamento de navios. No MEPC 44 um
grupo de correspondéncia foi criado sob a presidéncia do Bangladesh e no MEPC 46,
em abril de 2001, foi criado um grupo de trabalho.

Apesar das Diretrizes da IMO, ainda havia potencial de confusdo para os proprietarios
que desejam reciclar seus navios, especialmente devido a outra legislacdo
relacionada a reciclagem que existia — legislagdo como a Convencdo de Basileia. A
Unica forma de avancar era criar requisitos legais através do desenvolvimento de uma
Convencdo internacional juridicamente vinculativa (DYK, 2019, tradugdo nossa).

O porta avides Clemenceau, desativado em 1997, e vendido para desmanche na
india € um bom exemplo de casco que sofreu fortes pressdes de entidades ambientais, e com

isso 0 navio em sua ultima viagem foi impedido pelo Egito de cruzar o canal de Suez e pela
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india de entrar em suas aguas territoriais. O navio regressou para o porto de origem na Franca
e depois no ano de 2009 o navio foi desmantelado no estaleiro Green Alloys localizado na
cidade de Aliaga na Turquia. Este episdédio despertou a IMO na época para a necessidade de
uma Convencado especifica sobre o desmantelamento e reciclagem de navios de forma segura

e adequada.

A IMO estabeleceu um prazo ambicioso para concluir este periodo no biénio
2008/2009. A Noruega, em particular, agiu fortemente em apoio a esta proposta e
forneceu o primeiro projeto para discussdo no MEPC 55. O texto foi elaborado ao
longo de trés anos e meio com o contributo dos Estados membros da IMO e das
organizacBes ndo governamentais relevantes, e em cooperagdo com a Organizacdo
Internacional do Trabalho e as Partes na Convencgdo de Basileia. O Lloyd's Register,
através do SIGC e de discussdes com outras partes interessadas, também esteve
ativamente envolvido no desenvolvimento da Convengdo. Tal foi o impulso na IMO
que o prazo foi atingido e a Convengao Internacional de Hong Kong para a Reciclagem
Segura e Ambientalmente Correta dos Navios foi adoptada em maio de 2009 (DYK,
2019, tradugdo nossa).

5.3 Regramentos sobre as Atividades de Desmonte, Desmantelamento e Reciclagem

Como ja citado, a CNUDM possui um tratamento generalista, utilizando uma
abordagem “guarda-chuva“ em relagao aos regramentos relacionados ao meio ambiente,
contudo, conforme a prépria Convencdo prevé, regramentos mais especificos sdo
considerados complementos necessarios a hormatizacao adequada de temas tdao complexos
como as diversas atividades relacionadas ao meio maritimo.

Neste sentido, a atividades de desmonte, desmantelamento e reciclagem*’ verde
foram discutidas na Convencdao de Hong Kong das Nagdes Unidas em 2009, muito
impulsionadas pelas transgressdes ambientais e socioeconémicas que ocorrem nos paises do
Sul da Asia na atividade de reciclagem e desmantelamento de meios flutuantes, como pode
ser visto nos elementos do Artigo 17 abaixo:

“Esta Convencado esteve aberta para assinatura até o dia 31 de julho de 2010, e
estd aberta para adesdo. Ela sé entrard em vigor 24 meses apds a data em que forem atendidas

as seguintes condicoes:

47 Ao tratar da temdtica no relatdrio intitulado “The Ship Breaking and Recycling Industry in Bagladesh and
Pakistan, publicado em 2010 pelo banco mundial, Sarraf et al (2010) fornecem as definigGes em um glossario
sobre estes sindnimos relacionados a atividade em estudo (SARRAF et al, 2010).
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a) Exige a ratificacdo de pelo menos 15 Estados sem reservas de ratificacdo,
aceitacdo ou aprovagao, ou tiverem deposita o instrumento de ratificagao,
aceitacao, aprovacao ou adesdo necessario, de acordo com o Artigo 16;

b) Que frotas mercantes conjuntas dos Estados mencionados no item a)
constituam, pelo menos 40% da arqueacdo bruta da frota mercante mundial;

c) Que o volume anual maximo conjunto de reciclagem de navios dos Estados
mencionados no item a), durante os 10 anos anteriores, constitua, pelo menos
3% da arqueagdao bruta da frota mercante conjunta dos mesmos Estados”.
(ONU, 2009)

Quanto a abrangéncia do texto, temos:

Esta Convencdo abrange o projeto, a construcdo, exploragdo e preparacdo dos navios
de forma a facilitar a reciclagem segura e correta, em termos ambientais sem
comprometer a seguranca e a eficiéncia operacional dos navios e garantir também a
exploragdo dos estaleiros de reciclagem de navios de forma segura, dentro dos
parametros ambientais, bem como a criagdo de um mecanismo de execugdo
adequado para a reciclagem de navios (UNIAO EUROPEIA, 2013b).

Essa Convencdo foi conduzida pela ONU com o apoio técnico da IMO* e de
entidades ndao governamentais com a coautoria da Internacional Labour Organization e com
partes da Conferéncia da Basileia.

A regulacdo dessa Conferéncia abrange desde o projeto de navios até a
preocupacdo com o futuro descarte e os riscos potenciais da reciclagem. Um bom exemplo na
fase de projeto é com as escolhas dos materiais que irdo fazer parte da futura construcdo. O
Japao passou por sérios problemas quando se deu conta da dificuldade de reciclar uma imensa
guantidade de barcos de pesca em que seus cascos eram construidos de fibra de vidro. Devido
a grande dificuldade de reciclagem desse material os projetistas navais tiveram que alterar os
projetos com a utilizacdo do aluminio de facil reciclagem nos futuros cascos. Outra conduta
gue a Convencao preveé é que os navios tenham facilidades adequadas e estejam preparados
para garantir a seguranca a luz da reciclagem dentro do respeito ao ambiente e as pessoas. Os

navios que estejam sujeitos a Convencdo deverao possuir a bordo o Certificado Internacional

48 A IMO do ano de 1973 até 1982 contribui junto a ONU na terceira na Conferéncia das Nac¢bes Unidas sobre o
Direito do Mar para a elaboragdo de um regramento que nao fosse redundante e que com isso atingisse os
objetivos da Conferéncia (IMO, 2014).
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sobre Inventdrio de Materiais Potencialmente Perigosos ou um Certificado Internacional de
Pronto para reciclagem.*

A Convencao prevé que todo navio que seja encaminhado para reciclagem cumpra
o regramento e que possua um inventario de residuos, “The Inventory of Harzadous Materials-
IHM”, o inventdrio é composto de trés partes: o inventario de residuos do casco e dos
equipamentos, os residuos gerados durante a operag¢do e os armazenados a bordo. A primeira
parte do IHM é preparada durante a fase de construcdo e sera um documento que nao sofrera
alteragdes durante o ciclo de vida do navio. Esta primeira parte possui diferengas para novas
construcdes, que deverdo preencher dois anexos da Conferéncia, e para navios existentes, que
deverdo preencher apenas um anexo da Conferéncia e terdo cinco anos da data de entrada
em vigor da Convencdo, ou deverdo fazé-lo antes de ir para a reciclagem, o que acontecer
primeiro. As segunda e a terceira partes deverdo ser preparadas pelo armador durante a
operagao, para entrega de quando do descomissionamento ocorrer, e pode ser realizado pela
propria tripulacdo ou por empresa especializada. Apds a aprovacao do IHM, da primeira parte
o armador devera apresentar o IHM referente ao histérico de manuteng¢do do navio, onde
serdo apresentados os principias residuos gerados operacionalmente e outra sobre materiais
armazenados. Esses levantamentos sdo realizados durante a constru¢ao e operagao para
possibilitar e facilitar a identificacao, a quantidade dos residuos e com isso evitar a perda dessa
importante informagao, assim como possibilitar a redugdo de custos nas fases do desmonte e
desmantelamento. O IHM ¢é a principal obrigacdo dos armadores em relagdo a nova
Convencdo, definindo os materiais perigosos, sua quantidade e localizacdo a bordo nas trés
etapas apresentadas.

As Sociedades Classificadoras terdo um importante tarefa em auxiliar a elaboracao,
com vistorias especializadas, preenchimento da listagem e atualizacdo do IHM e com isso
garantindo que as regras da Conveng¢do serdo cumpridas. A aprovacdao do IHM e seus
documentos poderao ocorrer pelas Classificadoras se a Autoridade maritima assim permitir.

Em relacdo ao processo de venda, ha trés alternativas de como um armador pode

encaminhar seu navio para reciclagem ou outros fins. Com a entrada desse novo regramento

4 Observa-se que a Convengdo é prédiga na realizagdo de vistorias, na emiss3o de certificados, no controle de
todos os passos durante a vida do navio, desde a sua construgdo até o encerramento de sua vida Uutil e o seu
descarte e no controle das instalagdes de reciclagem, com isso, teremos um processo burocratico para o Estado
e custos para os armadores, porém, como fato positivo serdo criados novas oportunidades com a criagdo de
Estaleiros Verdes e outras industrias ligadas a reciclagem de navios.
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e com o periodo de adaptacdo uma nova forma de comercializar navios para o desmanche ird
surgir. Na primeira forma, o armador é o responsdvel por todo o processo de reciclagem
diretamente e com isso tentard maximizar o lucro da venda. A segunda maneira é a utilizacdo
dos servigos de um “broker”. A primeira alternativa apresenta o melhor retorno financeiro
para o armador, porém, a venda direta por muitas razdes apenas é vantajosa para grandes
empresas que possuem um corpo técnico e experiencia para a realizagdo de todo o processo
de venda do bem para a reciclagem, principalmente as informagdes sobre os regramentos
regionais. Além do conhecimento necessdrio, existem financiamentos oferecidos pelos
Estados que possuem o interesse em realizar a reciclagem e obrigam a utilizacdao de um
terceiro “player” vinculado ao pais financiador. Com a Convencdo de Hong Kong a venda
utilizando terceiros acrescenta uma importante responsabilidade principalmente aos
“Brokers” e ao proprietdrio do navio. Tanto o vendedor como o comprador terdo
responsabilidades legais sobre o navio vendido para o sucateamento. Apesar de nao estar
claro como isso sera feito, a tarefa do “Broker” ird sofrer alteracdo com a entrada em vigor da
Convencgao e com os seus novos regulamentos. Em fun¢do do tipo de venda que o armador
optar, regras serdo aplicadas para garantir a corresponsabilidade. Quando o armador escolher
realizar a operagdo junto com um estaleiro, sem a intervencdo de terceiros, ambos serao
responsaveis pelas obriga¢des constantes na Conveng¢do. Outra maneira de se realizar a venda
é a utilizacdo de intermediarios chamados de “cashbuyer”’>°, estas empresas sdo especialistas
na compra de navios para reciclagem e é a maneira preferida de muitos armadores para alienar
o bem, ja que com estes intermediarios os armadores, a luz da legislacdo vigente, evitariam
futuros problemas legais e custos financeiros.

Porém, uma importante caracteristica da Convencdo de Hong Kong é que o
regramento responsabiliza penalmente todos os envolvidos no processo de venda e compra
de navios para reciclagem, como “Broker”, “cashbuyer”, armadores anteriores, assim como, as
bandeiras do Estado de conveniéncia e do Estado que realiza o desmantelamento, desmanche
e a reciclagem.

Outra preocupacdo da Conferéncia é a certificacdo dos Estaleiros que venham a

receber este tipo de servico, pois devem possuir a certificacdo verde e cumprir os requisitos

%0 Os compradores intermediarios geralmente fazem o novo registro dos navios sob uma das bandeiras tipicas
de ultima viagem, como Comores, Palau e St. Kitts, alterando o nome da embarcacdo e o enderego do
armador. Além disso, é contratada uma nova modalidade de seguro para a viagem ao local de
desmantelamento (SOUZA, 2020, p. 41).
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da Conferéncia de Hong Kong. Além disso, deverdo elaborar um plano de reciclagem, aprovado
pela Conferéncia ou pela Autoridade Maritima, e que esteja adequado ao inventario de
residuos aprovado pelas diversas resolucdes da Convengdo®?. Os estaleiros deverdo cumprir as
resolucdes a seguir indicadas pelo Comité de Protecdao do Meio Ambiente Marinho da IMO, a

MEPC:

a) Resolugdo MEPC 196 62/2011 - Guia para o Desenvolvimento do Plano de
Reciclagem;

b) Resolugdo MEPC 210(63) /2012 - Guia para Seguranca e Ambiental de
Reciclagem Robusta de Navios;

c) Resolugdo MEPC 211(63) /2012 - Guia para Autorizacdo de Reciclagem de
Navios;

d) Resolugdo MEPC 222(64) /2012 - Guia para Avaliagdo e Certificagdo de Navios

gue Cumprem a Conferéncia de Hong Kong;

e) Resolugdo MEPC 223(64) /2012 - Guia para Inspec¢do de Navios que Cumprem

a Conferéncia de Hong Kong;
f) Resolu¢do MEPC 264(68) /2015 - Guia para Desenvolvimento do Inventaria de
Residuos Perigosos, IHM; e

g) 2023 Diretrizes para a elaboragao do Inventdrio de Materiais Perigosos,

adotadas pela resolucdo MEPC.379(80).

O principal requerimento que o armador deverd requisitar no contrato a ser
realizado com o estaleiro é o plano de reciclagem do navio a ser desmantelado. Este plano
devera ser totalmente compativel com o IHM, para isso o armador serd responsdvel em
informar além das listas de materiais perigosos todos os planos e desenhos para que o
estaleiro responsavel pelo desmanche tenha completa condicdo de elaborar um plano de
desmantelamento real e seguro. Muitas vezes ocorre que o estaleiro vencedor ndao possui
determinada habilidade para manusear um residuo especifico, com isso, o armador devera
providenciar que a remocdo do material possa ser conduzida em local que possua tal expertise

e que seja mantida a seguranca dos envolvidos. Outra condi¢ao imposta é que o plano de

51 Estes guias foram est3o sendo desenvolvidos e adaptados pela MEPC da IMO para ajudar a implementacdo
dos padrGes técnicos na Conferéncia de Hong Kong (IMO, 2009).
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reciclagem deve constar as condicdes em que o navio foi entregue pelo armador para os
trabalhos de desmanche e desmantelamento, ou seja, o navio devera estar limpo e com os
Certificados de “Free For Men” e “Free For Fire” em dia. Os estaleiros deverao estar autorizados
pela autoridade maritima local a realizarem os servigos de reciclagem e deverao possuir
certificados e o controle de todos os navios que iniciem e finalizem o processo de reciclagem.
A autoridade maritima local emitird um certificado verde, em nome da IMO, para o armador
gue cumpriu os requisitos da Conferéncia de Hong Kong. Para exemplificar o nivel de
documentacdo e dos processos que um estaleiro verde devera possuir no Anexo | sao
apresentados os requisitos de um estaleiro que ja possui o selo verde pelo regramento
Europeu, trata-se do estaleiro Turco A Sék Denizcilik ve Ticaret Limited Sirketi.

Até o ano de 2022 apenas cinco paises>? assinaram a Convencdo de Hong Kong,
porém, ap6s a adesdo de Bangladesh e da Libéria, em 26 de junho de 2023, a Convencdo

atendeu ao seu critério de ativacao constante em seu Artigo 17 e em dois anos estard em vigor.

5.4 O Regulamento da Unido Europeia 1257/2013, sobre o Desmanche, Desmantelamento e

Reciclagem

Uma das mais importantes referéncias na atividade, como também em todo o
processo de reciclagem, utilizada atualmente no mundo, e em vigor, € a Regulacdo n?
1257/2013 do Conselho da Unido Europeia®3. Esse regramento em muito influenciou a
Convencdo de Hong Kong e entrou em vigor em 30 de dezembro de 2013. A EU 1257/2013
aplica em seu regramento a documentag¢do IHM, oriunda da Convencado de Basiléia e outros
drgdos internacionais como a IMO.

Uma das principais caracteristicas da Regulagdo n 1257/2013 é que navios de
bandeira da Unido Europeia e de outros Estados que utilizam a bandeira europeia sdo

obrigados a adotar essa Regulacdo®*.

52 Ppaises que assinaram a Convencao: Franca, Italia, Turquia e S3o Cristévao e Nevis.

Apesar de a Unido Europeia possuir seu proprio regramento para Reciclagem de navios em termos de volume
os armadores Europeus foram responsaveis por cerca de 40% de tonelagem desmantelada nas praias da Asia
no ano 2017, a maior parte se utilizando de uma bandeira de conveniéncia (SOUZA, 2020, p.91).

% DECISAO ..., 2020.

53
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Ainda pela Regulagdo n2 1257/2013 os navios de bandeira Europeia sdo obrigados a
seguir (TDL)*>>:

a) Somente poderdo utilizar estaleiros da lista aprovada pela Regulacdo no

1257/2013 para a reciclagem de seus navios. Com isso fica vetado de utilizarem
estaleiros que ndo pertencam a lista aprovada pela no 1257/2013, ver Artigo 6
e 16;

b) O Navio deverd estar preparado para Reciclagem e possuir o Certificado pronto

para reciclagem;
c) O plano de reciclagem especifico para o navio devera ser elaborado pelo
estaleiro reciclador baseado na Convencdo de Hong Kong, pela Organizacdo
Internacional do Trabalho (OIT) e demais informacdes sobre o IHM do navio, ver
Artigo 7; e

d) O navio para estar apto a reciclagem devera possuir os Certificados constantes
na Convencdo de Hong Kong, conforme os Artigos 8, 9 e 10.

A lista de Estaleiros que atendam a n2 1257/2013, chamada de “lista europeia ou
lista UE” encontra-se no Anexo 2 desse documento. Esses estaleiros de reciclagem devem
satisfazer os seguintes requisitos: deverdao estar em conformidade com as disposicdes
pertinentes da Convengao de Hong Kong de 2009, regras da IMO, da OIT e da Convencgao de
Basiléia.

Deve-se lembrar que além dos regramentos apresentados, o processo de
desmantelamento deve prever o cumprimento dos regramentos regionais e dos paises
participantes, logo, ndo devem ser esquecidos. Um exemplo de regramento regional é o
Protocolo de Izmir da Convencado de Barcelona que prevé o controle do transporte de residuos
perigosos no mar Mediterraneo que foi adotado em 16 de fevereiro de 1976 e amendado em
junho de 1995°6. Com isso os responsdveis pelo processo de desmanche, desmantelamento e
reciclagem devem ter conhecimento de todas as Conveng¢des e Protocolos que poderao

interferir no andamento do processo e com isso evitar transtornos tais como o impedimento

55 UNIAO EUROPEIA, 2013b.

% No Artigo 5 do Protocolo “ObrigacBes Gerais” em seu Paragrafo 3 é claro que as partes podem impedir o
ingresso no mar Mediterraneo de residuos perigosos: “As partes do protocolo possuem o direito individual ou
coletivo de proibir a importacdo de residuos perigosos” (ONU, 1996).
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de conclusao do processo de reciclagem, a exemplo do ocorrido com o ex NAe S3o Paulo, que

sera apresentado no capitulo seis.

5.5 O Regramento Brasileiro sobre o Desmanche, Desmantelamento e Reciclagem

No Brasil as trés esferas de poderes levam em considerac¢do leis e regramentos
para essa nova atividade da industria naval. Cumpre ressaltar que mesmo o Brasil ndo sendo
signatario da Conferéncia de Hong Kong o pais possui uma robusta legislagdo ambiental, que
possibilita a cobertura dos requisitos impostos pela Convencdo de Hong Kong e com isso pode
vir a garantir a seguranca desse tipo de atividade em territério nacional. Um exemplo é a
proibicdo das leis brasileiras de se realizar as atividades de desmanche de navios em praias,
utilizando o método de encalhe.

No ambito federal o Projeto de Lei n® 1584/21, que se encontra em andamento,
devera criar as condi¢des necessdrias para que a atividade possa se realizar de maneira segura
ao ambiente e a sociedade, este projeto se encontra atualmente nas Comissdes da Camara
Federal. A regulamentacdo é necessaria e fomentard uma enorme geracao de recursos e

postos de trabalho, a saber:

Segundo a Agéncia Nacional do Petréleo (ANP), o Brasil devera ser o terceiro maior
mercado de descomissionamento offshore [localizados no mar] nos préximos dez
anos. A expectativa é que pelo menos 102 plataformas sejam desativadas na préxima
década, o que deverd perfazer um total de recursos movimentados da ordem de RS
90 bilhGes. Parte desses recursos esta direcionada para o processo de remogdo e
reciclagem dessas estruturas que sairdo do mar e deverdo ser encaminhadas para a
terra. (BRASIL..., 2021),

Na esfera estadual o Rio de Janeiro como principal polo naval do pais sancionou a
Lei 10.028 de 26 de maio de 2023 com o intuito de criar as diretrizes e estimulo as atividades
desenvolvidas para a gera¢do de emprego, renda, qualidade de vida, arrecadacdo tributaria e
politicas publicas advindas da reciclagem de embarcacGes e demais ativos maritimos offshore,
que contemplam navios. (BRASIL..., 2021).

Neste capitulo, dentre outras importantes informacdes, foi abordada a

importancia do conhecimento dos custos de cada fase do ciclo de vida do navio a fim de se
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garantir a sua adequada manutencgdo, os riscos e ganhos com a atividade de desmantelamento
e a reciclagem de navios. Foram ainda elencados os principais residuos gerados na atividade
de reciclagem de navios.

Foi apresentado o regramento regional ja consolidado, no ambito europeu, e com
a entrada em vigor da Convencdo de Hong Kong que o mesmo devera ocorrer no ambito
internacional. Outra caracteristica observada é que atividade de desmantelamento é antiga e
migra sempre para procurar custos de operagao menores e regramentos ainda precarios ou
inexistentes. No Brasil, o regramento especifico estd em vias de desenvolvimento, porém,
nossas leis ambientais sdo bem robustas e podem atender com seguranca a atividade no pais.

No préximo capitulo serd abordada a situacdo dos navios da esquadra quanto ao

cumprimento do regramento ambiental.



6 A ESQUADRA BRASILEIRA E A POLUIGAO DO MEIO AMBIENTE MARINHO

A aplicagdo do regramento nacional e internacional para controle da polui¢do é
fundamental. Nesse capitulo serdo analisados dois aspectos ligados ao cumprimento dos
regramentos citados: o primeiro relacionado aos poluentes gerados durante as atividades
operacionais dos navios da Marinha do Brasil ao longo de 2015 a 2023. O segundo trata do
processo de exportagao do casco do ex NAe Sao Paulo para o desmantelamento na Turquia.

A Marinha como Autoridade Maritima possui a competéncia definida na Lei
9.966/2000, em seu Art. 22, como responsavel pela prevencdo da poluicdo em nossos mares
e rios. Como ja apresentado nesse trabalho o Brasil é sighatdrio da MARPOL 73/78°” e com
isso possui poder de fiscalizagcdo e de aplicar puni¢gdes em casos de acidentes que causem
danos ao meio ambiente, dentre outros.

Em palestra proferida em 2022 pelo Diretor Geral do Material da Marinha o
Almirante de Esquadra José Augusto Vieira da Cunha de Menezes no Clube Naval do Rio de
Janeiro foi apresentado o Programa das Novas Fragatas da Classe Tamandaré (PFCT) para
demonstrar ao publico a necessidade de novas fragatas. Nessa ocasidao foram exibidas as

idades dos atuais navios escoltas, conforme Figura seis a seguir, com idade média de 36 anos.

iTJ'D Programas Fragatas Classe Tamandaré

NAVIOS ESCOLTAS IDADE (ANOS)

Fragata “Defensora® 43

Fragata “Constitsigao” 42
Fragata “Liberal” 4
Fragata “Independéncia” &
”Fragata “Unido* 40
Fragata "Greonhalgh® &
Fragata "Rademaker” 40

Corveta "Julio de Noronha® 28

Corveta "Barroso” 12

MEDIA 36

Fonte: Marinha do Brasil

FIGURA 5 -Média de idade dos navios escoltas da Marinha do Brasil
Fonte: MENEZES, 2020.

57 Conforme descrito na Marpol 73/78 em seu item 3 do Artigo Ill é garantindo que os navios militares ndo s3o
obrigados de aplica-la. Porém, a Marinha do Brasil, como Autoridade Maritima e representante da IMO, deve
sempre que possivel envidar esforgos para o cumprimento desse regramento em seus navios de guerra e
auxiliares.
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Como descrito acima, a média de idade dos navios escolta apresentados j3a
ultrapassa o ciclo de vida esperado de um navio militar e a idade de cada navio ultrapassa
ainda mais o valor aconselhavel.

Diante do exposto, por questdes de obsolescéncia, muitos equipamentos podem
ndo estar funcionando de acordo com o previsto, o que pode ser agravado se ndo houver
manutencdo devido a falta de recursos e de sobressalentes. Entretanto, cabe observar, que
nem sempre a idade avancada significa condi¢cdes adversas em termos operacionais, devendo
cada caso ser avaliado individualmente. O descumprimento da aplicagdo dos investimentos
(ou custos) adequados relativos a cada fase do ciclo de vida e a falta de um planejamento
apropriado para os periodos de manutencdo podem ser diagnosticados como a principal causa
da inoperancia dos equipamentos responsaveis pelo controle da polui¢cdo a bordo dos navios.

Para corroborar a situacdo descrita acima, sera apresentada no quadro 1, uma
tabela elaborada pelo Engenheiro de Tecnologia Militar Cesar Fernando Cascardo de Niemeyer
que faz parte de sua tese para o C-PEM-2020. A tabela foi construida por meio de uma
pesquisa investigativa realizada pelo préprio autor em 2020 em vdérios navios da Esquadra.
Trabalho semelhante pode ser encontrado na Revista Maritima Brasileira, volume 135 de
janeiro de 2015 desenvolvido pelo Engenheiro de Tecnologia Militar Elson Ferreira Machado
com o tema “Mitigacao dos Impactos Ambientais de Navios da Marinha do Brasil”.

Analisando o Quadro 1, em 2020 apenas dois navios elencados na pesquisa
cumpriam o Regramento da MARPOL 73/78. Porém, para o cumprimento do referido
Regramento e demais legislacdes nacionais sobre polui¢cdo, os navios da Marinha do Brasil
possuem instrucdes de armazenar todo esgoto oleoso e sanitarios em tanques especificos a
bordo, que sdo aliviados nos portos de parada por caminhdes contratados para destinacdo
segura desses residuos.

E de extrema importancia que os navios tenham seus sistemas reparados e, até
em alguns casos, modernizados para possibilitar a adequacao ao regramento apresentado e
com isso seja minimizada a utilizacdo de caminhdes para o descarte desses residuos.

Outra opcgdo, pouco ortodoxa, seria implementar durante fase de projeto dos
novos navios o aumento na capacidade dos tanques de CHT a bordo para com isso incrementar

a autonomia do navio.
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QUADRO 1 - Navios da Esquadra e as condi¢des operativas dos equipamentos de prevengado a polui¢do

em 2020.
Ty TS Dk B L AR TRIPT AL 03 CETi TTAS: TVESERY AL _WCH
ANALRADS FPFERATIVET CFPERATIV AT
A 14D — = Adldntico™
432 Oper {1 navir imnspors
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Fdl —*Defensora™ 209 Mo o Sistemas
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F41 — “Constitui¢io™ 209 Nio Nio
Frag:tau 1_= fasse Miterdip
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Fragatas (Classe Gr Il ln)
F49 — “Rademaker™ 246 Nao Mao
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6.1 O Navio Aerédromo Sdo Paulo

O S3o Paulo é o exemplo mais recente de processo de desmantelamento que
causou sérios desgastes a imagem da Administracdo Naval em funcdo do descumprimento do

regramento da Convengdo de Basileia pela empresa vencedora do leildao de venda do casco.

6.1.1 Resumo Cronolégico dos Fatos

Construido na Franga entre 1957 e 1960 e adquirido pelo Brasil em setembro de
2000, foi utilizado até o ano 2017 e desmobilizado em 2020. O casco do navio foi leiloado em
12 de margo de 2021 e arrematado por 12,5 milhGes de reais pela empresa turca SOK
DENIZCILIKVE TIC®%, ver Anexo 2 p.89, estaleiro especializado em desmontes de navios. O
IBAMA recebeu a autorizacdo do érgao ambiental da Turquia em maio de 2022 e autorizou a
exportagao para aquele pais em junho do mesmo ano. O casco deixou o Brasil no dia 4 de
agosto de 2022, do cais oeste do Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro e rumou para Turquia.
No dia 26 de agosto de 2022 a Turquia cancelou o consentimento, dias antes de sua chegada
ao pais, devido a denuncias de irregularidades no processo de transferéncia de residuos que
constam na Convencdo de Basiléia (IHM). Logo em seguida, cumprindo a Convengdo de
Basiléia, o IBAMA suspendeu o consentimento e determinou o retorno do navio ao Brasil, mais
precisamente ao ponto original de partida, no caso ao cais oeste do Arsenal de Marinha do Rio
de Janeiro. Em descumprimento a Convencao de Basiléia o navio rumou para Recife, porto que
ndo constava no Inventdrio de Materiais Perigosos, o IHM, e por la permaneceu por quatro
meses. No dia 10 de janeiro de 2023 a empresa comunicou ao IBAMA e a Marinha a intencdo
de abandonar o navio. No dia 19 de janeiro foi constatado que o navio havia sido abandonado
pela empresa responsavel pelo reboque. Apés o referido fato ter sido constatado pela
Autoridade Maritima Brasileira, ou seja, a Marinha do Brasil, houve inspecdes a bordo que

constataram que o casco abandonado se encontrava em risco devido uma “avaria severa”

850K ..., 2020.
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abaixo da linha d’dgua e que o seguro ndo havia sido renovado pela empresa turca, restando

apenas considerar o bem como perdido (IBAMA, 2023).

6.2 Principais Discrepancias no Cumprimento dos Regramentos do Direito do Mar

Nesse item serdo descritos alguns fatos relevantes sobre o processo, apontados
pela ONG BASEL ACTION NETWORK, responsavel pela denuncia que causou o impedimento da
entrada do navio na Turquia, sendo os mais relevantes:

a) Em funcdo da Convencdo de Izmir, a Turquia ndo poderia importar amianto para

seu territorio. Houve desconhecimento dos regramentos regionais existentes.

Nos itens seguintes houve falta de conhecimento ou possivel negligéncia da
empresa contratada para elaborar os documentos de IHM, que permeia todos
os regramentos sobre o assunto;

b) O IBAMA ndo notificou ao érgdo do pais recebedor do casco nenhuma parada
no transporte para Turquia. No IHM é necessario informar, sob pena de infracao
no dmbito da Convencdo de Basiléia, se havera paradas em outros portos até o
destino ou mesmo se o casco ird passar por aguas territoriais de um outro
Estado;

c) O IHM foi realizado de maneira negligente em relacdo ao nimero de pontos
pesquisados, ou seja, houve escassez de dados e com isso pbde-se ter
informado quantidades e tipos de residuos de maneira negligente ao 6rgao
ambiental turco;

d) Quando comparado com o IHM do navio irmdo, Clemenceau, percebeu-se

severas discrepancias com o documento do casco do antigo Sdo Paulo, o

documento do S3o Paulo estava incorreto frente aos levantamentos realizados no

casco do navio irmdo quando ele foi levado para a Turquia para o desmonte

(PUCKETT, 2022).

Como pode se perceber, o conhecimento de todo o processo de

desmantelamento, desmontes e reciclagens de navios e de exportacdes de residuos ndo pode

ser realizado pelo armador, ou empresa o qual o representa, sem o devido conhecimento pelo
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corpo técnico da empresa ou instituicdo de todo arcabouco de regramentos nacionais e
internacionais, sob pena de estar cometendo crimes ambientais e causando prejuizos
financeiros e a imagem perante ao publico de interesse da empresa ou instituicdo responsavel
pelo processo. Mesmo nesse caso, sendo o vencedor do leildo um estaleiro especializado e
dentro dos critérios da Unido Europeia (“estaleiro verde”, pertencente a lista EU) devido a
inobservancia de outras etapas do processo incorreu-se em descumprimento da Convengao
de Basiléia.

No processo de desmantelamento e reciclagem deve se ter o cuidado de que
apenas empresas qualificadas possam participar da aquisicdo do casco. Para isso é importante
a contratacdo de consultoria de corretagem especializada no assunto para auxilio na
elaborac¢do do processo licitatorio e fiscalizacdo de todo o ciclo, como exemplo de corretoras
especializadas atuantes no tema, tem-se: a Global Marketing System (GMS), Best Oasis e a
Wirana (SOUZA, 2020, p.42).

Como ja descrito em capitulos anteriores o conhecimento dos custos de cada fase
do ciclo de vida do navio é uma importante ferramenta para o planejamento da manutencao
e do processo de desfazimento.

Neste capitulo foram apresentados duas potenciais fontes poluidoras com origem
em navios: a primeira esta relacionada aos poluentes gerados durante as atividades
operacionais dos navios da Marinha do Brasil ao longo de 2015 a 2023. O segundo trata do
processo de exportacao do casco do ex NAe S3o Paulo para o desmantelamento na Turquia,
onde sdo elencados possiveis erros e com isso ndo cumprimento do atual regramento pela
empresa ganhadora do leilao.

Os dois exemplos foram decisivos para a pesquisa, pois demonstraram lacunas do

cumprimento do regramento, e com isso pode-se negar a hipdtese elaborada para a Tese.



7 CONSIDERAGOES FINAIS

O Direito do Mar como parte do Direito Internacional Publico possui caracteristicas
proprias e se baseia principalmente em tradi¢des, costumes, normas e regras ainda hoje
utilizadas. Porém, ao longo de sua evolucdo, o direito consuetudindrio passa a se transformar
em um regramento mais especifico e alicercado em convencdes e tratados internacionais, e,
com isso, se consolida como uma ferramenta internacional de prote¢do ao meio ambiente
marinho ou referéncia de disputas territoriais no mar.

Como visto, o controle da poluicdo e a protecdo ambiental sdo partes essenciais
do Direito do Mar e vem evoluindo conforme os regramentos sao construidos e alterados para
serem efetivos no ambito da regulacdo das atividades humanas potencialmente poluidoras.

Durante a realiza¢cdo do trabalho foram identificadas a abrangéncia e atualidade
do regramento referente a protecdo ambiental do Direito do Mar. Quando averiguados os
respectivos regramentos frente a citada situacdo de determinados navios da Marinha do
Brasil, foram identificadas duas fragilidades no ambito da legislacdo ambiental relativa a
tematica ora analisada.

A presente pesquisa explorou a hipdtese da interconexdao de duas atividades
potencialmente poluidoras com o desconhecimento dos custos inerentes de cada fase do ciclo
de vida do navio. As atividades potencialmente poluidoras sao o descumprimento dos
regramentos relativos aos residuos oleosos e do esgoto sanitario gerados durante a operacao
do navio e o relacionado ao desconhecimento do regramento respectivo ao desmantelamento
de navios que dardo baixa. O desconhecimento dos custos de cada fase do ciclo de vida de um
navio acarreta a escassez de recursos para a solugao das atividades poluidoras relacionadas. A
primeira leva a uma manutencdo inadequada durante a fase operativa do navio, causando o
mal funcionamento ou mesmo inoperancia de equipamentos fundamentais ao controle da
poluicdo marinha, a segunda pode criar uma limitacdo na execucdo do processo de
desmantelamento, desmonte e reciclagem, quando essa opcdo de descarte for escolhida pelo
armador, como a dificuldade na contrata¢do de consultorias especializadas, ou mesmo, manter
o casco de com seguranca durante a espera do final do processo. Logo como leva a crer a

hipdtese ndo foi confirmada no presente trabalho.
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Estas lacunas no cumprimento do regramento ambiental das duas atividades
relacionadas podem gerar custos extras a Administracao Naval assim como danos a imagem
junto ao publico em geral.

Como sugestdes desse Oficial Aluno:

a) Ter pleno conhecimento dos custos de cada etapa do ciclo de vida de um
navio. Para possibilitar a elaboracdo de um planejamento antecipado dos
periodos de manutengao necessarios e dos custos demandados para fase final
do ciclo de vida. Sugere-se, a realizagao de estudos para as novas aquisi¢des de
navios, e com isso, que sejam identificados os custos das fases de concepcao,
construcdo, operacdo/ manutencdo e de descomissionamento e reciclagem.
Para isso, deve existir uma Estrutura de custos minima que realize: Modelos de
Orcamentos, Avaliacdo de Riscos, Monitoramento e Relatérios de Atualizacao,
Coletas de Dados, Atualizacdo de planos de Custos e uma Avaliacdo de
Sustentabilidade ao planejar e avaliar os custos ao longo do ciclo de vida dos
navios;

b) Atender ao regramento da IMO, a Marpol 73/78, quanto a polui¢do por
residuos oleosos durante a operagdao dos navios com a implementag¢ao dos
periodos de manutencdo necessarios, conservando assim os equipamentos de
controle de polui¢do a bordo em condi¢cdes de funcionamento; sugere-se ainda
durante a formacdo de nossos oficiais e pracas a instrucdo de curso
especializado sobre o regramento da MARPOL 73/78 e dos potenciais riscos ao
meio ambiente durante a operac¢do de navios; e

c) Atender aos regramentos direcionados ao desmantelamento, desmonte e
reciclagem de navios que foram descomissionados. Para isso, cabe sugerir, a
contratacdo empresas especializadas nessa atividade, brokers, para o
assessoramento dos futuros processos de licitagdo como no assessoramento na
fiscalizacdo de todo o processo das futuras e possiveis empresas vencedoras do
certame, assim como, a realizagdo de um grupo de trabalho multidisciplinar no
ambito interno da MB para estudar o assunto com mais profundidade e definir

responsabilidades futuras sobre o tema estudado.
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ANEXO 1 - Anexo 8 do documento da OECD

1 OBJETIVOS

A fim de atender as necessidades e expectativas das partes relacionadas, usando
técnicas e gerenciamento apropriados nos navios que sdo reciclados, para cumprir os
requisitos do ambiente atual/regulamentos OHS e outros regulamentos relacionados em
vigor, para implementar e cumprir com a IMO, diretrizes da OIT, conven¢des Basileia e Hong
Kong e padrdes da Diretiva de Reciclagem de Navios da Unido Europeia.

Buscar um Sistema de Gestdao da Qualidade — Meio Ambiente e Seguranca e Saude
Ocupacional, apoiado por nossa empresa e adotado, implementado por todos os
colaboradores, que possa ser inspecionado, revisado, monitorado publicamente e
continuamente desenvolvido e que apoie o direcionamento estratégico de nossas atividades,

para tomar precaugdes quanto a descontinuidade do processo.

2 GESTAO AMBIENTAL

Para garantir a prevencdo/protecdo da poluicdo ambiental em nossas atividades, para
melhorar a consciéncia ambiental dos funciondrios, Melhoria continua do sistema de gestdo
para melhorar o desempenho ambiental para contribuir com a economia de energia e reducdo

de recursos naturais em nossas atividades, e estar pronto para emergéncias.

3 GESTAO DESEGURANGCA E SAUDE OCUPACIONAL NAS ATIVIDADES QUE
EMPREEDEMOS

Proporcionar condicGes de trabalho seguras e saudaveis para a prevencdo de lesdes e
problemas de saide em nosso campo de atuag¢do, Monitorar e melhorar a conscientizacdo
sobre a saude e seguranca de nossos colaboradores em todos os niveis, Controlar os riscos de
SST utilizando a hierarquia de controle, Eliminar e mitigar os perigos, Melhoria continua do
sistema de gestdo para aumentar o desempenho de SST, garantir a consulta e participacao

dos empregados/representantes no processo decisorio do sistema de gestdo SST Estar pronto
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para emergéncias, criar um ambiente participativo e aberto a mudan¢a com todos os seus

colaboradores,

4 GESTAO DA QUALIDADE

Para entender os requisitos do cliente e garantir a satisfacao do cliente, atendendo a
esses requisitos, para cumprir as condi¢des aplicaveis, para garantir a melhoria continua do
sistema de gestao da qualidade, estamos comprometidos em criar um ambiente aberto a

todos os participantes e aberto a alteragdes.



ANEXO 2 - Lista de Estaleiros que atendam a EU 1257

QUADRO 2 - Lista europeia de estaleiros de reciclagem de navios, nos termos do artigo 16.0 do regulamento (UE) n.o 1257/2013 parte A

(Estaleiros de reciclagem de navios situados num Estado-Membro)

(Continua)

LISTA EUROPELA DE ESTALFIROS DE RECIHCLAGEM DE NAVIODS A QUE SE REFERE O ARTIGO 16° N 1, Di REGULAMENTO (UE) M= 1357/ 013

Estaleiros de reciclagem de navios situados em Estados-Membros da Unilo

Nome do estaleirn

Méeiodoe de reci-
clagem

Tipos ¢ dimensdes dos navios que
podem ser recidados

Limitagies e condipbes de funcio-
namemo do esaleiro de reci-
chpem de navios, inchshaments
as nespeitanies 3 gestdo dos resi-
duos perigosos
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EXresso oul tdcite de
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recicdagem de mavios
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dado pela zoma do peso.,
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da inchus3o na
Ema europeda ('
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. i i Thanuame), em n= 1, ponwo 1, do com periodo de de 2020
.Hth.l:pmbmlmul 9 N . .
. declive EJ:}:IJIHEI!IL'I!ILG:- {UE} fevisdo maximo de
SO00 GENT ne 12572013 30 diss
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DINAMARCA
Formes Aps Demoligio em Mawios na acegio do arrigo 3.9 | O municipio de Morddjurs rem Aprovaghs ticita, 30 D (%) 30 de junho

“llL"\.hHi'ﬂL‘_] 12-16
B500 GRENMA
Dinamarca

wara ormaes.dk

CaEs e
hub.‘u:\.lul:ﬂl.l.‘
desmianelansemo
em solos
th‘lpl:rJt‘ll:ivr_:iw.
com sistemas de
ﬂruﬂugﬂh
eficazes

e 1, pontos 1, do
lh};uhn:u.'l:u:- {UE}
n= 125712013
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Calado: & m
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o direito de arribuir residuos
pefigosns a instalagies de
TeCeCin O aprovaiEo
ambiemal.

oo wimn persado de
revisdo mdximo de
14 dixs
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87



(Continua)

Nome do estaleir

Mizodoe de reci-
clagem

Tipos € dimensies dos navios que
podem ser recidados

Limitagies & condighes de funcio-

namemn do estaleiro de reci-
dagem de mavios, imcheivamente
as respeitanies 3 gestio dos resi-
ducs perigosos

Formenaores sobre
o procedimemto
expresso ou tdcive de
aprovacae do plano de
reciclapem de mvies
pela auroridade compe-
ienie ('}

Wolume anual meiximo
de recidagem de navios,

dado pela soma do peso,

expres=n em LDT, dos

mnavios que foram rec-

clados no essaleiro num
deierminado ano {%

Daza de termo
da indhusdo ma
l=a eurcpeia (1}

(05 navios de COprimento
igual ou inferior a 1699 m
com adormsamento zero ou
com movimento de rampa
negativo podemn ser aceies, em
funghn dos resulrados de wm
estndo de viabilidade
pormenorizado)

FRANCA

Démonaval Recycling Acosado, em Mavins na acecio do arrigo 3%, | Liminagies ambientais Aprovagio Lﬂ’.ﬂ:m [Ny 11 de dezem-
21 du Malaguis dioca seca me 1, pomeo 1, do definidas na aurorizagio — & surorsdade beo de 2022

"_l Regulasmemo (UE) prefeivoral. coMmpelene para
Rue Frangods Arago mes 12572013 devidir da aprovacio
F65E0 LE TRAIT Dimensives mdximas do navio € o ministro do

. Ammnbiente
Telefone: +33 769791280 (doca secal: ! .
I:l:‘lﬂl:n:l\;\.'l eletrdnion: }kﬂril:k!i‘.' L.‘nnPrhn“ﬂ[“: 140k myerros
demonaval-recycling fr Largura: 25 m
Calado: 5 m

GARDET & DE BEZENAC Ern docas Mawios na acegio do artigo 3% | Limnagdes ambiemnais Aprovagio ":]”““ 16 0 (™) 30 de dezem-
Recycling|Groupe BALDELET Mhausmes ¢ secas | a= 1, pomto 1, do defemidas na aunori e — & suroesd sde beo de 2021

EMVIROMNNEMENT — {GIE MUG
616, boulevard fules Durand
Joaell LE HAVRE

Franga

Tebefome: +33 235951634

Enderego elerndnico: infosé
gandet-ezenac.com

Regpulamento (LUE)
n= 1257|2013

Dimensibes mdximas do navio:
Comprimento: 150 m
Largura: 18 m

LDT: 7 (MM

prefeioral.

COMpELEe para
decidir da aprovagio
¢ o minisro do
Arnbiente
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(Continua)

Limitagdes e condigdes de funcio-

namemo do esaleiro de rec-

Pormenares sobre
o procedimemo
eXpressn ou tdcite de

Volume anuwal médximo
de recidapem de navins,

dado pela soma do peso,

Diata de termo

Nome do estaleirn an',dlr e rech Tipos e d - d,r-“' TR que chgem de mavios, incleshamente | aprovagio do plhno de expressa em LDT, dos da inchusdo na
clagem podem zer recidados A . A . . .
a5 respeitanies 3 gestdo dos resi- reciclagem de mavios nawins gue foram red- lia europeda ()
durs perigosns pela auroridade compe- | clhdos no estaleiro num
ienbe ') determanado ano %
(05 navios de comprimento
igual ow inferior a 1699 m
com adornamento Tero ou
com movimento de rampa
negativo podem ser aceies, em
fungho dos resultados de um
estsdo de viabilidade
pormenorizado)
FRANCA
Démonaval Recycling Acostado, em MNawios na acegio do artigo 3.2, | Limitagdes ambienais Aprovagios L':J?II:S&.L [T 11 de dezem-
21 du Malagquis doca seca ne 1, pomto 1, do definides na autorizagio — & autordade bro de 2022
"_l Repulameno (LUE) prefeitoral. COMpeLEnE para
Hue Frangois Arago ne 1257)2013 decidir da aprovagio
Je3E0LE TRAID [Emensies mdximas do navio ¢ o ministro do
. Ambieme
Telefone: +33 7649791280 idoca secal: : -
Endereco eletrdnico: }u1ri|.'|-u¥.' Comprimento: 140 metfos
demonaval-recycling Ir Larpura: 25 m
Calado: 5 m
GARDET & DE BEZENAC Em docas Mawios na acegdo do artigo 3%, | Limitaghes ambiemais Aprovagls uln:]:.rr:sa.l. 16 (0 (™1 30 de dezemn-
Recycling[Groupe BAUDELET Mousmes e secas | oo 1, pomo 1, do defimidas na auorizaghe — & autoridade bro de 2021

ENVIRONMEMENT — GIE MUG
616, boulevard Jules Durand
Jaalil LE HAVEE

Franga

Tebefome: +33 235951634

Endereco eletrdnico: infosd
pardet-bezenac.com

Regulamento (LUE)
n= 12572013

Dimenstes mdximas do navio:
Comprimento: 150 m
Largura: 18 m

LDT: 7 (M

prefeioral.

COMpElEnle par
decidir da aprovagio
& o ministro do
Ambieme
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(Continua)
Pormenares sobre Volume amsl miximo
Limitagdes e condighes de funcio- o procedimento de recidagem de navios,
2 namento do estaleiro de reci- expresso ou ticito de | dado pela sama do peso, | Data de termo
Nome do estaleiro “uo‘t;:' {53 Tipe dmsé:smdu';:d:;m GUE | cagem de navios, inclusivamente | aprovagdo do plino de expresso em LDT, dos da inchusdo na
b e I R as respeitantes i gestdo dos resi- reciclagem de mavios navias que foram reci- Sista curopeia ()
duos perigosos pela autoridade compe- | cladas no estaleiro num
tente () determinado ano %)
Smedegaarden A/S Demoligio em Navios na ace¢io do artigo 3.2, Aprovagdo ticita, 20 000 (%) 15 de setem-
Vikinoksi 5 cais ¢ ne 1, ponto 1, do com um pesiodo de bro de 2021
g‘ .' > subsequente Regulamento (UE) revisio mdximo de
6700 ESBJERG desmantelamento | ns 1257/2013 14 dias
Dinamarca em solos Dimensdes mdximas do navio:
e g impermedves, = : &
www.smedegaarden net com sistemas de | Comprimento: 170 m
wgem Largura: 40 m
o Calado: 7.5 m
ESTONIA
OU BLRT Refonda Bahic A Munsar no cais | Navios na acegio do artigo 3., | Licenca de residuos n* LJA) Aprovagio ticit, 21 852 () 15 de feve-
e em doca ns 1, ponto 1, do J327249. Licenca de gestio de | com periodo de reiro de 2021
(suante Regulamento (UE) residuos peri n° 0222 revisio mdximo de
ne 1257)2013 Normas do Porto de Vene- 30 dias.
. o avio: | ~Balt, Manual de Recicligem
Dimensdes miximas do navio: | 3, \vins MSR-Refonds.
Comprimento: 197 m Sistema de gestio ambiental,
Largura: 32 m gestio dos residuos
. PE 4.4.6-1-13
Calado: 9.6 m 5 o -
estaleiro e reciclar as
GT: 28 000 matérias perigosas para as
quais esteja cenciado.
ESPANHA
DDR VESSELS XXI, S.L Desmantelament- | Navios na acegdo do artigo 3.2, | As Hmitagdes constam da Ainda ndo foi L] 28 de julho
Porto de <El Musels O em rampa ne 1, ponto 1, do autorizagio ambiental definido qualquer de 2020
33 Regulamento (UE) integrada. procedimento
Gigon n® 1257/2013, exceto navios exXpresso.
Espanha nuscleares.
Telefone: +34 630144416 Dimensoes mdximas do navio:
Endereo eletrbnico: sbarredo@ Comprimento: 84,95 m

ddr-vessels.com
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Limitagies e condighes de funcio-

namemo do esaleiro de rec-

Pormenares sobre
o procedimemo
expresso om tacite de

Violume amsal meximo
e reciclagem de navios,
dado pela soma do peso.

Data de termo

Nome do estalein Mmﬂfl: d;rul- Tipos ;ig-d:m M':Lﬂj:;;:m e chgem de mavios, incheivamenie | aprovagio do plioo de expressa em LDT. dos da inchusio na
La as respeitanies 3 gestdo dos resi- recidagem de mavios navias que foram rec- Ema curcpeia (')
ducs perigosns pela autoridade compe- | chdos no essaleiro num
ienie (') determinado ano
Grand Port Maritime de Bordeaux | Acosiado, em Nawios na acegdo do artigo 3.2, | Limitaghes ambiemais Aprovagho expresss 15 (0 () 21 de outulbro
152 { de Bacalan — % doca seca n® 1, ponte 1, do defimidas na auorizagio — & sutoridade de 2021
41 !IZUI 33087 BORDEALY Repulameno (UE] prefeitoral. COMpELEME para
CEDEX n* 1257/2013 decidir da aprovagio
. e
Franc: Dirnenstes mdximas do navio £ 0 minksto do
G (doca secal: Ambieme
Telefone: +33 556M05800 N
s T Comprimento: 240 m
Enderego eletrbnico: .
maintenence@bordens-por i Largura- 37 m
Calado: 17 m
Les Recycleurs bretoms Acostado, em Mavios na acegdo do arigo 32, | Limnagdes ambiemais Aprovagho expresss 5 500 (' 24 de maio
Fone lndustrielle de Kesbrian — | Q0Ca S2Ca n® 1, ponte 1, do defimidas na auorizagio — & auroridade de 2021
19610 PLOUIGKEAL Repulamenuo (LUE) [prefeivoral. Ccompelene para
n* 1257/20013 decidir da aprovagio
Fran: 5 ini
g Dirnenstes mdximas do navio £ o ministro do
Telefone: +33 208011106 {doca secal: Ambienme
Endere¢o eletrinico: navaleod Comprimento: 225 m
mavaleo fr
Largura: 34 m
Calado: 27 m
LETOMNLA
AlS «Toamsares kugubivitavas Desmmsanelament- | Mavios na acegio do arigo 3.2, | Ver lioenga nacional Aprovagho expresss o5 11 de junho
s emerdls Baloda streer 42(44, 1y, | @ de mavios (doca | n® 1, pome 1, do . LINOIBO02 4. — notilicacko por de 2020
‘-;ei-w;lljl:'l’ﬁla ' Maueme e doca | Regulamento (UE) escrito no prazo de
SeC) n 12572013 O dias dveis

Letdiia
Telefone: +371 63401919

Enderego eletrbmnico: shipyand @
nodrkre v

DEmenstes mdximas do navio:
Comprimento: 165 m

largura: 22 m

Calado: 7 m
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(Continua)

Limitagiies e condigdes de funcio-

namemo do estaleim de rec-

Pormenares sobre
o procedimento
expresso o tdcive de

Violume anual meximo
de recidagem de navios,

dado pela soma do peso,

Daza die terma

Nome do estaleine MED_dl: e reci Tipos e d e d_c-“ TR0 quE chagem de navios, inchshamente | aprovagio do plano de expresso em LDT. dos da inchusdo na
clagem podem ser recicados 3 . " ~ . y
as respeitanies 3 gestdo dos resi- reciclagem de mvios navias que foram reci- | Bsta europeia ('}
durs perignsos pela autoridade compe- | dados no estaleiro num
ienie (') determinado ano )
DWT:14 00O
GT: 200 — 12 000
Pesoc 100 — 5 000 roneladas
LT 100 -5 (HH)
LITLEANLA
LUAE APK Acostado (doca Mawios na acegio do arigo 3.2, | Ver Licenca nacional n_- TL- Aprovago express 1 500 (14 17 de margo
Minjos 180 {docs 133A), LT- ausme) :& I'I-PUI-M ]-;Lftu -KL.1-15{2015 — 1!.utiJi.{.1.<.1¢.: 1:-;::3. de 2020
7760 ELAIPEDA g J.ﬂ!LI!I.i:- (LE} L‘ﬁLrL'!i:- o |..'ﬁr.1.u:- 2
n* 12572013 H dias dreds
Linudnis .
Dhmensies mdximas do navio:
Telefone: =370 46365776 , .
Comprimento: 130 m
Telecopiador: =370 46365776 .
4 letxd bk Largura: 35 m
Enderego eletrinico: ua Eli . )
pmail com Calado: 10 m
GT: 3 500
UABE Armar Acostado (doca Mawios na acegdo do artigo 3.5, | Ver lcenga nacional n.® TL- Aprovagho expresss 3910 (' 17 de margo
Minijos 180 |I1LlCJ._§- 1274, 131A), Thistiiaae) " I..pul?l.i:- 1, do KL 1-156{2015 idoca 127 A) — J!.ﬂ:tifl.{.l.ﬁ.lvf:- e . de 2020
LT 93269 KLAIPEDA, Eq;:ul.:.mum: {UE) nf.LrL‘!::- n:.| |.:lr.1.u:- de idoca 127A)
— n* 12572013 3 dixs imeis
i rieh R e |k i = TL- . abgd]
e Dimenstes mdvimas do navio ‘E;_L"".“ﬁ;dﬁ’:;m!_n'] 3I]I:1| Ij_d;u"-!fl
Telefone: =370 68532607 doca 127A): Bt It e - stes
[doca 1314)

Enderego eletnbnico: armarissh@
pmailoom; albarrosas3 JEgmail.
[een ]

Comprimento: B0 m

Largura: 16 m

Calado: 6 m

GT: 1 500

Dimenses mdrimas do navio
[doca 131A):

Lomprimento: B0 m

Larpura: 16 m

Calado: 5 m

GT: 1 500
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Pormenares sobre Vaolume amal mdximo
Limitagies e condigies de funcio- o procedimeno de reciclapem de navios,
Méndo de reci Tipos ¢ d des dos navios que namemo do estaleino de reci- expresso ou ticite de | dado pela soma do peso, | Data de termo
Nome do estaleiny r ’ m n q chagem de navios, inchshvamente | aprovacdo do plamo de expresso em LD, dos da inchusdo ma
clagem podem ser recidados 3 . i - . o
as respeitanies 3 gestin dos resi- recidapem de mavics navios gue foram red- la europeda (%
duos perignsos pela autoridade compe- | chdos no estaleiro num
tenie (') determinado ano
As operagies de reciclagem
Lém idcio na dgua, pars loenar
0 casco mads keve: o guincho
Qe WfE O DEVios Nd rampa
pode puxar 2 000 waeladas.
POLONLA
ALMEX 5p. Z o, Cais e pontos de | Navios na acegdo do artigo 3.7, | Ver lxenga WO, Aprovagls expressl 4 000 ("% 28 de abril
ul Es. Seanishawa Eujora 1 reciclagem na n® 1, ponto 1, do IL.7243.74.2014.16 de 2018
T imerface Regulamenus (LIE)
70-605 SLCZECIN terra/mar n® 12572013
Paldais Dimenstes meximas do navio:
Telefone: =48 914624862 Comprimento: 120 m
Enderego eletrinioo: biurod Largura: 200 m
almex-recycling.pl
; rLL}.d_.l 2-];] Calado: 6 m
almex-recycing 1 DWT: & 000
GT: 2 500
LT 2 S(MD
Seocznia Marynarki Wojende) Dusca Mursarte, Mavins na acecio do arrign 3o, | Ver Licenga DROS Aprovaghs expresss 5 O 20} 18 de abril
SA doca seca, cais e | n? 1, pomo 1, do 5.7243.24. 20N 6.EB de 2018
ul. ridowicza 48 drexs de Regulameno (LE)
o ’ reciclagem na n* 12572013
B1-127 GDYMIA imerface
_ ' imterace Dimenstes mdximas do navio:
Polbanis Lerra mar
el Comprimento: 100 m
Telelone: +48 586258318
e ! Pesce 2 500 toneladas
I::‘lﬂl:rl.'l,;l.'l eletrdaico: mevblka@ . ; N
navshi 1 - 105 MEVIOS mas |.'H:5i|dl.'|5. LEm
PP ) de ser desmuarmelados
v seavship.pl parcislmente;
o desmamelsmento parcial
Left inicio na dgua, pars 10
0 Casco s leve)
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(Continua)

Limitagies e condigbes de funcio-

namemio do estaleiro de red-

Pormenares sobre
o procedimeno
expresso ou ticite de

Valume anual meximo
de recicagem de navios,
dado pela soma do peso,

Data de termo

Mome do estaleirn Maodo de reci- Tipos < d ; dr_u- T que chpem de navios, inchshamente | aprwvagie do plhno de expresso em LDT, dos da inchusdo na
clagem podern ser reciclades 2 A . . n
as respeitanies 3 gestdo dos resi- reciclapem de mavics navias que foram red- | Bsta europeia (%)
dus perignsos pela aumoridade compe- | dados no essaleiro num
ienie '} determinade ane %
Grand Port Maritinse de Bordeaux | Acostado, em Mawios na acegio do artigo 32, | Limitaghes ambienais Aprovagio expressa 15 (i (2} 21 de outubro
152, quai de Bacalan — 5 doca seca n® 1, ponto 1, do definidas na auorizagho — & autoridade de 2021
41320 — 33082 BORDEAUX Regulameno (LE) prefeitosal. COMpeleme par
CEDEX n* 12572013 decidir da aprovagio
Franga Dimensies mdrimas do navio iul;:::"jm" o
fdoca seca): e
Telelone: =33 556905800 . i .
Enderego eletrbico: Comprimento: 240 m
. a: 37
maintenancedordesu-port. fr Largura: 37 m
Calado: 17 m
Les Recycleurs brevons Acostado, em Mawios na acegdo do arrigo 37, | Limitagdes ambiemais Aprovagho expresss 5 500 (' 14 de maio
Fone Industrielle de Kesbrian — | d0ca seca n® 1, ponto 1, do definidas ma aulorizagio — & auroridade de 2021
29610 PLOVIGNEAL Regulameno (LE) prefeivoral. COMmpeLeme par
¢ n* 12572013 decidir da aprovagio
. Dimensdes mdximas do navio to IR Sy do
Telefone: +33 298011106 idaca secal: Ambieme
Enderego eletrdnico: mavaleod Comprimento: 225 m
navabeo s
Larpura: 34 m
Calado: 27 m
LETOMIA
A% «Toamres kujubivitavas Desmuannelament- | Mavios na acegdo do arigo 3.2, | Ver licenga nacional Aprovagdo express ory 11 de junho
P r | o de navios fdoca | 52 1, pome 1, do i LINORO024. — mifbcagho por de 2020
- : f . . .
{‘;‘Tﬁéﬂ&;{fiﬂ wocner A2fA, IV Mauame e doca | Regulamento (UE) escrito no prazo de
28] n* 12572013 0 dias ieis

Lerdinia
Telefone: +371 63401919

Enderego eletrdnico: shipyand @
ik ly

[hinenstes mdximas do navio:
Comprimento: 165 m

larguara: 22 m

Calado: 7 m
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Limitagies e condigdes de fncio-

namemo do exalein de red-

Pormenares sobre
o procedimemo
cXpresso ou ticito de

Vialume anmal maxime
de recicapem de navios,

dado pela soma do peso.

Daza de termo

Nome do estaleirn an',d"dp ek Tipos € dimensies d:r_l} T que chagem de mavios, incheivamente | aprovagio do phino de expresso em LDT, dos da inchisdo na
clagem podem ser recidados A . A . . §
as respeitamies 3 gestio dos resi- recidagem de mavics mavios que foram rec- | lsta europeda (%
duos perigosos pela autoridade compe- | clados ne estaleiro num
ienie ('} determinado ano [}
W T:14 D00
GT: 200 — 12 000
Pesoc 100 — 5 000 roneladas
LOT: 100 -5 (N
LITLAMLA
LUAE AFK Acostado (doca Nawios na acegio do arigo 3.2, | Ver Licenga nacional e TL- Aprovagho expressy 1 S0 14 17 de margo
Minijos 180 {doca 1334), LT- histniiite) :: |.|.|.:]|.;|fll:|: ]leljll.i -KL.1-15{2015 : J!fli{:{.l.ﬁ.lvf:- '|k::1. de 2021
43769 ELAIPEDA 2] 2 _‘|I.| v ] escril Ao |._'tr.1.u:- L.
n* 12572013 D dies deis
Litiidngs ;
DMimmensises mdximas do navio:
Telefone: =370 46365776 . .
Comprimento: 130 m
Tebecopiador: =370 46365776 .
P teasd b agke Lergura: 35 m
Enderego eletndnico: ua E . .
gmail com Calado: 100 m
GT: 3 500
UABE Armar Acostado (doca MNavios na acegdo do arvigo 3.2, | Ver licenga nacional n.= TL- Aprovagio expresss 3910 () 17 de margo
Minijos 180 {docas 1274, 1314, Tlisuamey n2 III pone ]|; do -KL.1-16{2015 idoca 127 A) — J!.vi:ll:ifl.{.l.ﬁ.li:- '|!-i:-:1 de 2020
LT 93269, KLAIPEDA, Regulamento (LIE) Escrilo Ao prazo de jdoca 1274)
n® 12572013 M dias Hneds
Litudnga . o 4 . o
i Dimmensises mdximas do navio ‘;Ir_l;fuﬁ;d:lf]:;jaln] 3I]I:’|.I lj_d;ud-l,:'-?l
Tebefome: #370 68532607 {doca 127A): HESER b stes
) ) {doca 1314)

Endereco eletrdnico: armar ushé@
pmailcom; albarresas 3 3@pmail.
om

Comprimento: B0 m

Larpura: 16 m

Calado: 6 m

GT: 1 500

Dimenstes mdximas do navio
(doca 131A):

Comprimento: 80 m

Largura: 16 m

Calado: 5 m

GT: 1 500
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(Continua)

Formenanes sobre Volume amual miximo
Limnitagées e condigies de funcio- o procedimeno de recidagem de navios,
Mitodo de reci 1 d s da namemo do estaleino de red- expresso ou ticite de | dado pela soma do peso, | Data de termo
Nome do estabeiny = 'l:l.. = reck Ipos € Cimensies Ca8 IS QUE | heem de navios, inclesivamente | aprovagio do plhno de expresso em LD, dos da inchusdo na
clagem podem ser recidados . B . . o
as respeitantes 3 gestio des resi- recidapem de mavios navins que foram rec- | lsta europeia (')
duos perigosos pela autaridade compe- | chdos no estaleiro num
tente (1) determinado ano %
UAE Vakaru refonda Acostado idoca Mawios na acegdo do artigo 3.2, | Ver Licenca nacional Aprovagio expressy 20 140 (™ 21 de maio
a a =300 19 ML= — i 3
Mirjos 180 {docas 129, 130, Thauame) 1 I.punm].d-.: e I”"']. 30-161)2011/TL :!.adi.cdg.lmm de 20200
131A 131, 132, 1334, LT- ulu_nnl:nm {UE} -KL.1-1&{2015 AL A0 PRIz de
03769 ELATPEDA 0= 1257/2013 b diss dreis
Liuinia Dimensies mdximas do navio:
Telefome: Comprimento: 230 m
+370 4648 3940/483891 Largura: 55 m
Telecopiader: =370 46483891 Calado: 14 m
Endereco eletrdnico: relondas GT: 70 0
wayly
PAISES BALNDS
Keppel-Verolme Desmuntelament- | Dimensoes mdximas do navio: | A insalagio dispde de licenga | Aprovagdo expresss 52 00 {+7) 21 de julho
Prof. Gerbrandvwes 25 o de navios Comprimenta: 405 m de exploragio, que define as de 2021
niywe £ prEme limitagoes e condigies de
3197 KK ROTTERDAM-BOTLEK Largura: 90 m Tincrodadmento de fofmma
Paises Baixos Calador 11.6 m respeftadors do ambiente
Telefone: +31 181234353
Endereco eletrdnico: mzoethound
keppelverolme.nl
Scheepssloperij Nederkand BV, Desmantelament- | Dimensies mdximas do navio: | A insalagio dispde de licenga | Aprovagio expresss U 300 (15 27 de setem-
o de navios de exploragio, que define as bro de 2021

Haweneg 12 3295 XL
S-GRAVENDEEL

Postbus 5234; 3295 Z|
S-GRAVENDEEL

Parses Bainos

Telelone: +31 786736055

Endereco eletrdnico: infod
sboperijp-nederland al

Compramento: 200 m
Larpuira: 33 m

Calado: 6 m

Alnire 45 m (Botlekbridge)

limiragoes e condigoes de
Tunciomamento de forma
respeftadors do ambiente
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Pormenares sobre Vaaleme amml mdximo
Limitagées & condiches de funcio- o procedimemo de recidapem de navios,
. . . namemio do exaleim de red- expresso o ticite de | dado pela soma do peso. | Data de termo
. . Maodo de reci- Tipos £ dimensies dos navios que .
Nome div estaleim . chpem de mavios, incheivamenie | aprovacio do plino de expressa em LDT, dos da indusio na
clagem podem ser recidados 2 " . . .
as nespeitanies 3 gestdo dos resi- recidagem de mavios mavios que foram reci- | It europeda (%
ducs perigosos pela autoridade compe- | cados no estaleiro num
tente '} deerminade ano
PORTUGAL
Navalria — Docas, Construghes ¢ | Desmontapem Capacidade nominal do planoe As condighes 1 900 roneladas (21) 26 de janeiro
Reparasgdes Navais em doca seca, horzontl: 700 wseladas aplicadas & anvidade de 2020
Porto Comercial, Terminal Sul, | descontaminagio | Capacidsde nominal do plane Sefirits oo cad
Apanado 39, 3511-%01 AVEIRD | e inclinado: %00 1oneladas & eIk o cadernn
desmarnelamento £ ENCATRES SREN
Porugal em plano 0 titubo (AL
Telefone: =351 234378970, horizoantal ou em :dl-" 5_'23'1.5_'{ I'_:'I_'II[{ v
+351 232767700 plano inclinado, dr ;:.” ﬁﬁ:aﬂtlm
. - e
Enderego elerrdnico: infod@ LOmstle a8 !
navalriapt dimensdes do
favio
REINO LNIDC
Able UK Limited Desmarelament- | Quaslguer navio de dimensdes | O estaleiro dispoe de um Aprovagio expressy a6 340 () b de outibro
o de navios e autorizadas no Imbio da plano de estaleiro de de 2020

Teesside Environmerntal
Reclamarion and Recycling
Centre

Graythosp Dock

Tees Road

Hartlepool

CLEVELAKD

Ts25 108

Reing Unido

Tebefone: +44 1642806080

Enderego elerrdnico: infodableuk
oM

processos
associados

autorizados em
dioca seca e em
doca Muuane

licemga.

Dimensies mdximas do navio:
Comprimento: 3375 m

Boca: 1200 m

Calado: 6,65 m

recickipem de navios gue
Cumpre 08 fequisitos do
Regulamento (UE)

ne 1257(2013.

A instalacio € suorizada por
uma licenga (referéncia
EFR/VP32196EM), que limita a5
operagie & condiciona

o operador.
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(Continua)
Pormenares sobre Volume anual miximo
Limitagdes :" condigdes de funcio- op di de recidag dednz\m'
" . . ) namemto do estaleiro de reci- expresso ou ticito de | dado peda soma do peso, | Data de termo
Nome do estaleiro ”“md;m" Dy m:‘?&? = cagem de navios, inclusivamente apmn;io doplno de | expresso em LDT, dos da mcdusdo na
as respeitantes i gestdo dos resi- de mavios navios que foram reci- | Esta europeda (')
duos perigosos peh autoridade compe- | chados no essaleiro num
tente (') determinado ano ()
Harland and Wolll Heavy Dy 1 Qualguer navio com as O estaleiro dispoe de um Aprovagdo expresss 13 200 () 3 de agosto
Industries Limited o de navios e dimensoes especificadas no plano de estaleiro de de 2020
Queen'’s Island processos plano de wabalho acordado. recickigem de navios gue
BELEAST mzu_adosl e | Dimensdes miximas do navio: ;“mpl'“ of ':qm'm do
BT3 9DU docaseca eem | A doca principal (2 maioe) tem | 5+ 1257/2013.
3 doca fhuuante as dimensdes 556 m » 93 m « A é N
Reino Unido 1.2 m DWT e pode receber m“ﬁ":‘m de‘uaumdu d: par
Telefone: =44 2890458456 navios de dimensges ndo ey bty
» superiores a estas. A maior iy
Endereqo eletrdnico: trevor. A nia a2 il LN[O7[21]V2), que limita as
hurchinson@harland-wollf.com DWT. g operacdes e condiciona
: o operador.
Swansea Drydock Lid Desmantelament- | Qualquer navio de dimensoes | Esia instalagio dispoe de um Aprovagio expressa 727504 2 de julbo
Prince of Wales Dry Dock o de navios e autorizadas no dmbito da plano de estaleiro de de 2020
sk processos licenca. reciclagem de Davios que
5 associados Dimensies mdximas do navio: | Cumpre os requisitos do
SAL 1LY autorizados em X E)
Pais de Gal doca seca e em | Comprimento: 200 m n° 1257/2013.
A d doca flutuante | poca: 27 m A instalacio € auorizada por
Calado: 7 m uma licenca (referéncia

Telefone: +44 179 2 654592

Enderego eletrdaico: info@
swanseadrydocks.com

EPRJUP3298VL), que limita as
operaches e condiciona

o operador.

{) A que se refere o artigo 7%, ne 3, do Regulamento n 1257/201 3, relativo 3 reciclagem de navios.
) A que se refere o artigo 322, n* 1, alinez a), fro pard
¥ Adandelermnd:mdudonaI.uacumpel.lcmupondeaduadclmdalkmwmonugiomnmﬁawsulamnowunbm
{9 Deacordo com as mformagbes apresentadas, au;ucldad:mmmmualtmrkzdemkhgundcmnmmuulnmede)OOOOLDT

{9 Deacordo com as mformages

fo, do Regul

VB n* 1257)2013.

anual tedrica de recichigem de navios no estaleiro € de 50 000 LDT.

V] Dewordooomasmbnm;ba:ptumhda:upx!d.ldcmmmmuahmnndem:khgundemnmmesulamede)o(X)OLDT
M Deamrdommnmbnm;éuaptumuda apxnhdemmnnanuzlmnndemndagundemnmmauhmedcISOOOLIJI’

{9 Deacordo com as mformages

anual tedrica de recichigem de navios no estaleiro ¢ de 60 000 LDT.

(7 De acordo com as mformagdes apresentadas, :upxtdadcmmnuuuallmnndem:khgundemnmmsulumedeISMOI.DT
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Estaleiros de reciclagem de navies sitsados num pais erceiro
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{uantidade amoal
mixima de reciclapem
Limmagies e condigies de Pormenores sobre o mt:;np:i.m:;:nﬂim
. . funcionamento do estaleirn de | procedimemo expresso ou tidi . .
Mome do estaleiro Método de rediclagem Tipuse dirmrasbodosuyis reciclagemn de navios, de apr do do plno de £ ieagem de Diata deterron dadnciiado
ique podem sex recilados iDClI.m'I-'iIT:f:IE umpeiu;:lui reciaal:e.:npd.e uarim pela Seslocumenia kove na Lista. Burapeis {7}
B . © (L), dos mawins que
gestdo dos residuns perigosos autoridade compesemie (1) foram recicladas oo
estaleiry mum
determinado ana )
TURGQULA
Liiksan Gemi Sokum Fazar- | Desemibarque Mavios na sceqho do anti- | O estaleiro dspoe de bcenga | Aprovagio Licita 91 B51 (Y T de julbo de 2024
lama Ve Tic. Led. S go 35 0f 1, ponio 1, do [de desmantelamento de na- [ O plano de reciclagem de na-
Gemi Sokim Tesisleri, Hegulamento {UE) | vios, emitids pelo Ministério | vios faz parte de um conjunio
Parcel 22 Aliagia s 12571013 do Ambieme edo Flaneamen-  de documenios, esiudos e au-
fzmir 35800 Dimensiies mdximas dos (10 Urbano, edewm cerificado | torizagdes(licengas  spresen-
Turquis navios: de autorizagio de desmante- (ados ds sworidedes compe-
Telelone: +90 2326182165 Comprimento: sem lioite |lamemo de navios, emvtido (emes a fm de  obter
Correio eletrdnion: info@i- Largura: 75 m peloMinisifriodos Transpor- | amorizagho para desmanelar
siksangemicom Calado: 17 m 1es, dios Assuntos Maritimos e | navies. Este plano ndo € vali-
das Comumicactes, 08 quais | dado mem repeitado expressa-
coném limitagdes e condi- | mente, enquanto documento
gies de luncionamento do es- | aundaomo.
tabeiro.
(s residuns periposos sho ra-
tados pela SE:}[AMG&';ED
Turca de Recickigerm de Na-
vios), que opera sob licenga
emitida pelo Mindsiério do
Ambiente & do Planesmento
Urbsaro.
EGECELIK SAN. VETIC. A5, | Desernbarque Navios na sceqho do anti- | O estaleiro dspoe de bicenga | Aprovagdo Lécita 55503 () 12 de lewereiro de
Gemi Sokiim Tesisleri, go 35 00 1, pomo 1, do |de desmantelamento de na- (O plano de reciclagem de na- 025
Pascel 10 Alafa, Regulsiviento {UE) |vios, emitids pelo Mindstdio | vios faz parie de am conjuio
lzmir 35800 012570013 do Ambiente edo Flaneamen- | de documentos, esiudos e au-
Turquis Dimensies mdximas dos | wUrbano, edeuwm certificado | worizagieslicengas - apresen-

Telelone: +90 2326182162
Correio eleerbnboo: pasmina-

ner@egecelik com

navios:

Comprimente: sem leite
Largura: 50 m

Calado: 15 m

de autorzacio de desmante-
lamemo de nawios, emdtido
pedo Minisiério dos Transpor-
nes, s Adsuintos Maritimos e
das Comunicagbes, os quais
contém limitaghes e condi-

tades &5 sutosidedes comipe-
wenes a fim de  obter
aulorizagio para desmantelar
tavios. Este plano alo & vali-




(Continua)
Quantidade arsal
mixima de recicdlagem
Limmagdes e condigoes de Pormenores sobre o m‘:;‘nd?;i’g;ﬁw
inasedi L oa | func do estaleiro de | procedimento expresso ou tidto A
Nome do estaleiro Método de reciclagem !Z::pod:m s eackchalos i m:ldazem de n:vns X de ;prwap;d:’r::ops: ; m’ mw‘fr::! D:tm:xl:&?o
gestdo dos runduos pengoms mmﬂml competente (') a&?.nmdr::m ::
estaleiro oum
determinado ano )

¢oes de funcionamento do es- | dado nem rejeitado expressa-

taleiro. mente, enquanto documento

Os residuos perigosos sdo 1ra- | ambnomo.

tados pela SRAT (Associacio

Turca de Reciclagem de Na-

vios), que opera sob licenca

emitida pelo Ministério do

Ambiente e do Planeamento

Urbano.
LEYAL GEMI SOKOM SA-| Desembarque Navios na acecdo do arti- | O estaleiro dispoe de hcenga | Aprovacio ticita 5549509 9 de dezembro de
NAYI ve TICARET 0 3.4 n* 1, ponto 1, do |de desmantelamento de na- | O plano de reciclagem de na- 2023
LTD. ulamento (UE) | vios, emitida pelo Ministério | vios faz parte de um conjunto
Gemi Sokiim Tesisleri, 012572013 do Ambiente edo Planeamen- | de documentos, estudos e au-
Parcel 3-4 Aliada, Dimensdes miximas dos |10 Urbano, edeum certificado | torizacdes/licengas  apresen-
Lzmir 35800 navios: de autorizacio de desmante- |1ados is autoridades compe-
Turquia Comprimento: sem limite | lamento de navios, emitido |tentes a  fim  de  obter
Telefone: +90 2326182030 a: 100 m pelo Ministério dos Transpor- | awstorizacdo para desmantelar
Correio  eletrdnico: infol@- Calado: 15 m tes, dos Assuntos Maritimos e | navies. Este plano ndo € vali-

leyal.comar

das Comunicacdes, 0s quais
contém limitagdes e condi-

dado nem rejeitado expressa-
mente, enquanto documento

goes de funci rydoes-
taleiro.

Os residuos 0505 $30 13-
tados pela S ‘l’!‘:

Turca de Recn.hgem de Na-
vios), que opera sob licenca
emitida pelo Ministério do
Ambiente e do Planeamento
Urbano.
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(Continua)
Quantidade armual
mixima de recicagem
Limmaqies & condigies de Pormemores sobre o ﬁ;np:i?:;?m
M : . Tipos e dimensies dos mvics Fnciomament do extaleiro de. | procedimemo expresso o tidto em wonelagem de [Data desermo da inchisdo
ome do estaleiro Métndo de reciclagem rediclagem de navias, de aprovacio do plino de . .
que podem ser reciclados | i . 2 . . desloramienio keve na Lisia Europeia (%}
inclheshvamente a5 respeitames 3 recidagem de mvios pel (LDVT), dors mavias que
gestio dos residuns periposos autoridade competente 1) Bum:;1 reciclacas ma
estaleire mum
determinado amo ()
LEYAL-DEMTAS GEMI $0- | Desemibarque Maviod fa sceqho do arti- |0 esialeire dapde de beenga | Aprovagko Licita 500350 () 9 de dezembro de
EUM SANAY] ve TICARET go 32 00 1, pono 1, do |de desmantelamento de na- | O plano de reciclagem de na- 013
A% Regulsmento (UE) | vios, emitids pelo Ministério | vios faz parie de um conjunmo
Gemi Sikiim Tesisleri, ne 12572013 do Ambiente edo Maneamen- | de documentos, estudos e au-
Parcel 25 Aliaga, Dimensies mdrimas dos | 1o Urbeno, edeum cerificado | worizagies licengas  apresen-
Lzeir 35800 navios: de autorizagio de desmante- | dos s suworidedes compe-
Thifiiiss Coitprimento: sem e |lamemo de navios, emdtido [emes a Gm de  obler
Telefone: +90 2326182065 Largura: 63 m pedo Ministério dos Transpor- | auton 2agko para desmantelar
Correio  elerdnico:  deme- Calado: 15 m 1es, dos Assuntos Maritimos e | navios. Este plano ndo € vali-
Lasi@leval oom e das Comismcaches, o8 quiai | dedo e repitado express-
contém limitaghes e condi- | mente, enquanto docurmento
gies de lunciomemento does- | aundnomo.
nabeiro.
0 residuos perigosns shora-
tados pela SRAT [Associagio
Tuirca de Recicligem de Na-
Vins], era sob licenca
uﬁidawpe?g Ministério ngn
Arbiente e do Manexmento
Urbano.
OGE GEMI SOKOM [TH. | Desemibargue Mavios na acecho do arti- [0 estaleire dispoe de licenga | Aprovagio Licita 62471 12 de fevereiro de
IHE. TIC. SAN. A%, go 35 a0 1, pomo 1, do |de desmantelamento de na- | O plane de reciclagem de na- 015
Gemi Sokiim Tesisberd, Regulsmento {UE) vios, emiids pelo Minisiério | vios faz parte de um conjumo
Parcel 23 Aliafa, 0= 12572013 do Ambiene edo Maneamen-  de documenios, estudos e au-
Lzenir 35800 Dimensies miximas dos | 1o Urbeno, e deum certificado | worizagies licengas  apresen-
Turquis navins: de aurorizagio de desmante- | 1xdos ds sworidades compe-

Telelone: +90 2326182105
Correso ebetrdmico: opedio-
gegemicom
WWWOREEEMLCOMm

Comyprimento: sem limite
Largura: 70 m
Calado: 15 m

lamemo de navios, emitido
pedo Ministério dos Transpor-
1es, dos Assuntos Maritimos e
das Comumicacies, 0s quais
contém limitaghes e condi-
gies de funcionamento does-
nabeiro.

lemes a fim  de  ober
autor 2acho para desmantelar
navios. Este plano ado € vali-
dado nem rejeitado expressa-
mente, enquanto documento
Ao,
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(Conclusao)

Mome do esialeiro

Mérodo de redclagem

Tiposedimensies dos mavios
que podem ser reciclados

Limitagies e condigies de
Funcionamento do estaleir de
redclagem de navias,
inchrsivamenie as respeiames a
gestdo dos residuos periposos

Parmenores sobre o
procedime mio expresso oo tacbe
de aprovacio do plaso de
reciclagem de mavios pela
autoridade compesente ')

Cuantidade amual
miixima de recicagem
de mavios, dada pela
soma do peso, expresse
em tonelagem de
desloamenio keve
(LD, dos mavios gque
faram reciclados mo
estaleiro oum
determinado amo )

[Daza devermo da inclusdo
na Lista Europeia {7}

(s resiiduns periposos shoira-
tados pela ﬂ‘]g [Associagio
Turca de Reciclsgem de Na-
vios), que opera sob Licenga
emitida pelo Mindstério do
Ambiente e do Planeamento
Urbsar.

Sk Deenizcilik Tic. Lid. St
Gemi Sokiim Tesisheri,
Parcel 8-9 Aliaja,

lzemdr 35800

Turnquiz

Telefone: +%0 2326182092
Correio  eletrdnico:  infod-
sokship.com

Desemibargue

Mavios na acegio do ari-
go 32 ot 1, pomo 1, do
Regulsmento (UE)
ne 12572013
Dimensdes miximas dos
fAavios:

Conprimento: sem limite
Largura: 90 m

Calado: 15 m

(¥ estaleire dspie de hicenga
de desmantelamenio de na-
vios, emitida pelo Minisiério
do Ambiente e do Flaneamen-
1o Urbaro, e dewm certificado
de autorizacio de desmante-
lamemo de navios, emitido
pelo Minisiério dos Transpor-
1es, dos Assuntos Maritimos e
das Comunicagies, 08 quais
contém limitages e condi-
gies de luncionemento do es-
tabeiro.

O residuns perigosos shoira-
1ados pela SRAT {Associagio
Turca de Reciclegern de Na-
vios), que opera sob Licenca
emitida pelo Ministério do
Amnbiente ¢ do Flaneamento
Urbaro.

Aprovagko Licita

0 plano de reciclagem de na-
vios [az parte de um conjunio
de documentos, estudos e au-
orizadeslicengas  apresen-
tados ds aworidades compe-
temes a fim  de obuer
autorizagio para desmantelar
navios. Este plano ado € vali-
dado nem rejeilado expressa-
mente, enquanto documento
Ao,

66 167 ()

12 de levereiro de
N5

Fonte: UNIAO EUROPEIA, 2013a.
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ANEXO 3 - Quantidade de navios de 2005 a 2023

QUADRO 3 - Quantidade de navios de 2005 a 2023

Fleet
2005 68,036
2006 70,209
2007 72,746
2008 75,490
2009 78,755
2010 81,604
2011 84,588
2012 87,243
2013 89,572
2014 91,626
2015 93,583
2016 95,470
2017 96,982
2018 98,328
2019 99,700
2020 101,477
2021 102,915
2022 104,497
2023 106,304

Fonte: SHIPPING ..., [2023].
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ANEXO 4 - Quantidade de Navios em desmanche de 2005 a 2023

QUADRO 4 - Quantidade de Navios em desmanche de 2005 a 2023

Demolitions

2005 394
2006 479
2007 467
2008 632
2009 1,427
2010 1,309
2011 1,599
2012 1,743
2013 1,453
2014 1,225
2015 1,004
2016 1,082
2017 1,023
2018 845
2019 671
2020 646
2021 766
2022 436
2023 (até setembro) 317

Fonte: SHIPPING ..., [2023].
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