~0IO'
| |
LA

Naomi Brigitte Ferreira Ombandza

NOVA SCHOOL
OF LAW

O IMPACTO AMBIENTAL DO TRANSPORTE
MARITIMO: A RESPONSABILIDADE AMBIENTAL
DOS ESTADOS NO QUE TOCA AOS EFEITOS DA

POLUICAO

Dissertacdo com vista a obtencéo do grau de Mestre
em Direito e Economia do Mar na Faculdade de
Direito da Universidade Nova de Lisboa, sob a
orientacdo do Professor Doutor Jorge Oliveira e

Carmo.

Lisboa, marco de 2020



O Transporte Maritimo e o Respetivo Impacto Ambiental:
A responsabilidade Ambiental dos Estados Costeiros no que toca aos Efeitos da Polui¢do

O IMPACTO AMBIENTAL DO TRANSPORTE MARITIMO: A
RESPONSABILIDADE AMBIENTAL DOS ESTADOS NO QUE

TOCA A0S EFEITOS DA POLUICAO



O Transporte Maritimo e o Respetivo Impacto Ambiental:
A responsabilidade Ambiental dos Estados Costeiros no que toca aos Efeitos da Polui¢do

DECLARACAO DE COMPROMISSO ANTI-PLAGIO

Declaro, por minha honra, que o trabalho que apresento ¢ original e que todas as minhas
citacOes estdo corretamente identificadas. Tenho consciéncia de que a utilizagdo de

elementos alheios ndo identificados constitui grande falta de ética e disciplinar.

DECLARAGCAO DO NUMERO DE CARACTERES

Declaro que o corpo da dissertacdo tem um total de 116 261 carateres, incluindo notas e
espagos.



O Transporte Maritimo e o Respetivo Impacto Ambiental:
A responsabilidade Ambiental dos Estados Costeiros no que toca aos Efeitos da Polui¢do

AGRADECIMENTOS

Uma tese de mestrado é um trabalho longo, que necessita de muita dedicacdo e
forca. E uma trajetoria permeada por stresses, tristezas, incertezas e inimeros desafios.
Contei com a ajuda de pessoas, que direta ou indiretamente me ajudaram-ao longo desta

caminhada a quem agradeco.

Agradeco ao meu orientador, Professor Doutor Jorge Oliveira e Carmo, pela
orientagcdo exemplar prestada. Pela disponibilidade para as reunides e pelas contribuicdes

pertinentes que contribuiram para o desenvolvimento deste trabalho.

Aos meus pais e irmao, por serem modelos de coragem, pelo apoio econdmico,
pela paciéncia e atencdo. Obrigada pelo incentivo recebido ao longo destes anos. Néo foi
um percurso facil, agradeco pela total ajuda na superacdo dos obstaculos que foram

surgindo.

Aos meus queridos amigos Maria Bernardes e Rafael Andrade, agradeco o apoio,
motivacao e total disponibilidade. Estou grata pela nossa amizade, por terem acreditado
em mim quando eu j& ndo o fazia. Quero agradecer-lhes 0s momentos magnificos que

passamos.

A minha colega e amiga Teresa Gomes, que neste momento se encontra em igual
situacdo, agradeco pela sua sempre e inteira disponibilidade, bem como a leitura critica e

atenta das diferentes versoes deste trabalho.

A minha amiga Diene Henriques, obrigada por me teres apoiado nos Gltimos dias
mais dificeis. Obrigada pela forca e por nunca me deixares desistir. Estou especialmente

grata.

A Deus, por nunca me ter deixado s6. Pela sabedoria, forca e energia para nunca

desistir.



O Transporte Maritimo e o Respetivo Impacto Ambiental:
A responsabilidade Ambiental dos Estados Costeiros no que toca aos Efeitos da Polui¢do

RESUMO

Os oceanos representam 71% da superficie do planeta e as rotas maritimas séo
desde sempre usadas por todos como principal meio de transporte internacional de
mercadorias. Varios incidentes maritimos ocorridos, permitiram o reconhecimento de
que, 0 meio ambiente se estava a degradar. Os Estados tém vindo a tomar medidas para

prevenir, preservar e proteger o meio ambiente.

A poluicdo marinha com origem no transporte maritimo é hoje uma preocupacédo
crescente. Relativamente a responsabilidade civil, decorrente da poluigdo causada pelos
navios, resulta da CLC/92, que o proprietario do navio é sempre o responsavel pelo dano
causado, salvo quando o resultado que o ato se enquadra nas opcées do artigo 111/2, alinea
a). A indemnizagdo dos prejuizos ocasionados pela poluicdo maritima, € da
responsabilidade do proprietario do navio causador do dano ou pelo fundo IOPC

(International Qil Pollution Compensation Funds).

Assim, os Estados Costeiros nem sempre séo 0s Unicos responsaveis pela poluicao
ambiental. Para reduzir o impacto ambiental pelo transporte maritimo, € necessario que
todos os Estados colaborem e respeitem as regras impostas pelos 6rgaos competentes,
pois 0s danos causados atingem a todos, mesmos aqueles que se encontram afastados do

local do incidente.

No caso de Angola existem preocupacgdes particulares com a poluicdo originada
pelo transporte maritimo. Angola é um pais em desenvolvimento, o segundo maior
produtor de petréleo da Africa subsaariana e tem investido muito na exploracdo e
producdo de gas natural liquefeito ou GNL. Apesar da crise econdmica do pais, a
producdo de GNL tem crescido e tem vindo a aumentar a quantidade exportada e
transportada para diferentes portos no mundo. Importa criar mecanismos a nivel nacional

para controlar de forma mais efetiva a poluicdo causada pelos navios.

Palavras-chave: transporte maritimo, acidente, polui¢cdo, direito do mar.
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ABSTRACT

Oceans represent 71% of the planet surface and maritime routes have always been
used by humans as the main international ways of transporting goods. several maritime
incidents that occurred, showed the necessary to act against this pollution. governments

have been taking measures to prevent, preserve and protect the environment.

Marine pollution from shipping today is a growing concern. regarding civil
liability, resulting the from pollution caused by ships, it is clear from CLC/ 92, that the
owner of the ship is always responsible for the damage caused, except when the result
falls within the options of article iii / 2, point a). compensation for damages caused by
maritime pollution is the responsibility of the owner of the vessel causing the damage or

by the IOPC (international oil pollution compensation funds) fund.

Thus, coastal states are not always solely responsible for environmental pollution.
to reduce the environmental impact of maritime transport, it is necessary for all states to
collaborate and respect the rules imposed by the competent agencies, as the caused

damage affects everyone, even those who are far from the incident site.

In the case of Angola, there are particular concerns about pollution caused by
maritime transport. Angola is a developing country, the second largest oil producer in
sub-Saharan Africa and has invested heavily in the exploration and production of
liguefied natural gas or LNG. despite the country's economic crisis, LNG production has
grown, and the quantity exported and transported to different ports in the world has been
increasing. mechanisms must be put in place at national level to more effectively control

pollution caused by ships.

Keywords: maritime transport, accident, pollution, law of the sea.
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As transcrigdes de textos estrangeiros encontram-se traduzidos para lingua portuguesa,
salvo quando o objetivo da referéncia consiste em assinalar aspetos linguisticos. Salvo

indicacdo em contrario, a responsabilidade da traducdo ¢ inteiramente da autora.

Este trabalho foi escrito ao abrigo do novo acordo ortografico.
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ABREVIATURAS

Angola Liquefied Natural Gas
Avreas Marinhas Particularmente Sensiveis
Ballast Water Management

Convencéo Internacional sobre a Responsabilidade Civil pelos Prejuizos
Devidos a Poluicdo por Hidrocarbonetos, 1992

Conforme

Convencéo das NagOes Unidas sobre o Direito do Mar
Emission Control Areas

Gas a Efeito de Estufa

Global Environment Facility

Gas Natural Liquefeito

Implementing the Ballast Water Management Convention
International Oil Pollution Prevention

International Tanker Owners Pollution Federation
Liquefied Natural Gas

Marine Environment Protection Committee

Million Metric Tonnes per year

Oxido de Nitrogénio

Ore, Bulk & Qil

Organizacao Maritima Internacional

Programa das Nac¢des Unidas para o Desenvolvimento
Programa das Nac¢des Unidas para o Meio Ambiente
Roll on Roll Off

Oxido de enxofre
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STP Sewage Treatment Plant
UNESCO  Organizacgéo das Nagdes Unidas para a Educacdo, Ciéncia e Cultura

ZEE Zona Econémica e Exclusiva
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1. INTRODUCAO

O transporte maritimo é o suporte do comércio internacional e um dos
impulsionadores da globalizacdo e crescimento economico. Oitenta por cento do
comércio mundial faz-se por via maritima. O crescimento do comércio internacional de
mercadorias e da economia mundial sustentou a procura de servigos de transporte
maritimo.

Dentre os varios meios de transportes, 0 mais antigo é o transporte maritimo, que
surgiu no principio da histéria da humanidade, pois o0 ser humano sempre utilizou
pequenas embarcagdes maritimas e fluviais para se deslocar de um lugar para o outro
procurando melhores condicGes de vida. Com o intuito de chegar a lugares mais distantes,
0 homem aumentou 0s seus conhecimentos sobre navegacdo, construindo embarcagdes
maiores que permitissem transportar mais pessoas, com o objetivo de permitir a conquista
de novas terras e a descoberta de novos continentes.

Com efeito, o transporte maritimo engloba diferentes tipos de cargas tais como
alimentos, minerais, automdveis, quimicos e combustiveis. Esta carga, por sua vez, pode
ser chamada de carga geral, porque transporta os produtos em paletes, caixas e
contentores. O transporte em contentores existe desde 1960 e € um dos meios de carga
mais utilizado e que mais contribui para o desenvolvimento do transporte maritimo.

O transporte maritimo era sobretudo assegurado por privados, 0 que o diferencia
dos outros transportes e explica a sua rapida evolucdo. O transporte ferroviario, era
operado e controlado pelo Estado sendo que este sector impunha um certo tipo de
obrigacOes a privados que quisessem entrar no mesmo sector, isto ndo acontecia com o
transporte maritimo, porque o mesmo depende de uma infraestrutura publica: o porto.

Hoje com a globalizacdo a evolugdo do transporte maritimo ja ndo depende da
intervencdo dos Estados, mas estes tém vindo a criar mecanismos para controlar o
impacto ambiental desta atividade (assiste-se a uma preocupacao crescente ndo apenas
pela poluicdo gue os navios langam no mar, mas também pela poluicdo atmosférica) e a
aumentar a seguranca dos transportes maritimos (safety).

Neste contexto, a presente dissertacdo tem por objetivo dar a conhecer a evolucgéo
do transporte maritimo e a consequéncias surgidas com esta evolugdo, assim como as
medidas tomadas para solucionar os danos causados.

O primeiro ponto deste trabalho, esta relacionado com o transporte maritimo, o

enquadramento e evolucdo histérica do mesmo. E feita uma analise detalhada a sua
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evolucdo e adaptacdo aos diferentes tipos de cargas transportadas, assim como ao Seu
estatuto.

O segundo ponto, refere-se a consequéncia da utilizacdo deste meio de transporte.
Infelizmente, o transporte maritimo é um transporte poluidor da atmosfera e dos oceanos,
prejudicando ndo sé a fauna e a flora, mas também a satide humana. Estudaremos ponto,
por ponto as diferentes medidas adotadas pelos Estados para combater a poluigédo
ambiental provocada pelo uso do transporte maritimo. Quer seja a poluicdo atmosférica
ocasionada pelo uso direto dos navios ou poluicdo ocorrida por acidentes no mar.

A terceira parte do trabalho, consiste na utilizagdo de combustiveis menos
poluidores, de modo a combater o aquecimento global e preservar o meio ambiente. A
solucdo apostada por muitos Estados € a utilizacdo do gas natural liquefeito, produzido e
exportado para varios pontos do mundo. Analisaremos a producdo do gas natural
liguefeito em Angola e as apostas na exportacdo do mesmo.

Por fim, € impossivel escrever uma dissertacdo sobre o transporte maritimo e o
impacto ambiental sem explicar a responsabilidade civil. Qual é a responsabilidade do
Estado? Existira algum culpado? Este ponto permite-nos perceber quem fica com a
responsabilidade no momento do acidente, assim como as diferentes indemnizac@es que

advém.

11
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2. O TRANSPORTE MARITIMO
2.1 ENQUADRAMENTO E EVOLUCAO HISTORICA

O mar tem se revelado desde as épocas mais remotas da Historia, como o espago
com maior desenvolvimento econdmico a nivel mundial, sendo uma influéncia sobre os
povos, atraidos pelo comércio maritimo e pela descoberta do desconhecido.

Assim, a construcdo de frotas mercantes e o estabelecimento de rotas maritimas
foram fundamentais para o desenvolvimento do comércio maritimo, bem como para o
desenvolvimento de muitas civilizacbes, através do transporte de pessoas e de

mercadorias.

Figura 1- Trafego Maritimo!

O transporte maritimo € o mais primitivo, utilizado desde a Antiguidade, sendo
importante a priori definir o conceito de navio. Deste modo, segundo o Professor Doutor
Luis Pinheiro: “0 navio ¢ um engenho apto a navegar no mar e utilizado ou suscetivel de
ser utilizado no transporte de pessoas ou mercadorias.?”

Os navios comecaram a ser fabricados em madeira, sendo com jangadas que 0s

primeiros homens viajaram pelos rios para transportar os alimentos, deslocando-se com

! Mapa que consiste na observagéo do trafego maritimo e da sua densidade. Os pontos marcados sdo zonas
importantes de passagem.

2 Luis DE LIMA PINHEIRO, Temas de Direito Maritimo - I1. O Navio em Direito Internacional, volume II.,
Revista da Ordem dos Advogados, 2011, pp. 447-455
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0S seus proprios movimentos corporais. Uns anos mais tarde, com a evolucdo das
técnicas, criaram velas, por forma a utilizarem a forga do vento.

Tanto os Vikings, como os Romanos e 0s Godos, utilizaram as vias maritimas
quer para o transporte de tropas, quer para o transporte de mercadorias. Contudo, a
evolucgdo foi exponencial a partir do fim da Primeira Guerra Mundial, em consequéncia
do desenvolvimento dos materiais, da tecnologia e da engenharia, sendo que as
embarcacGes se tornaram mais robustas, duradouras e comodas e num meio adequado
para o transporte de mercadorias e pessoas.

Criaram-se novas embarcacdes especializadas no transporte de determinadas
cargas, nomeadamente petrdleo.
Na atualidade, aproximadamente 70% das mercadorias séo transportadas por via

maritima.

A

DOS NAVIOS

DE CONTAINERS
NOS ULTIMOS

Figura 2 — A Evolucéo do tamanho dos navios nos Gltimos 40 anos, segundo a OCDE e a ITF.

Com esta evolucdo, as embarcacOes tornaram-se meios de transporte mais
econémicos, mais seguros e menos poluentes.
Assim, houve um elevado crescimento no volume de mercadorias transportadas,

levando a um aumento substancial no tamanho quer das embarcacdes, quer dos portos.
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2.2 Os DIFERENTES TIPOS DE NAVIOS
Com base na informacéo disponivel, cerca de noventa por cento das mercadorias

de todo o mundo sdo movimentadas por transporte maritimo, limitando-se este a

movimentacao de cargas entre diversos portos e regiées no mundo.

O transporte maritimo pode abranger diferentes tipos de carga tais como: alimentos,
produtos quimicos, automdveis, combustiveis, entre outros, sendo que, para tal, existem
diferentes tipos de navios, consoante a natureza das cargas que transportam, sao eles:

a) Navios de Carga Geral: navios que transportam varios tipos de cargas
geralmente em pequenos lotes. Transportam cargas soltas como caixas,
veiculos, produtos quimicos em tambores, contentores;

b) Navios de passageiros: navios que tém por finalidade uUnica transportar
pessoas e respetivas bagagens. O mais conhecido € o navio de cruzeiros
turisticos;

c) Navios de contentores: navios utilizados, unicamente, no transporte de
contentores. Sdo navios semelhantes aos navios de carga geral, que contém
escotilhas de carga que abrangem toda a area do convés. A sua introducéo
revolucionou o transporte de carga e, hoje em dia, sdo 0s navios que
transportam a maioria da carga do mundo, visto que podem transportar quase
todos os tipos;

d) Navios graneleiros: sdo navios especializados no transporte de mercadorias a
granel, subdividindo-se em alguns tipos, tais como: OBO (Ore, Bulk, Qil);

e) Navios de transporte de gas: sdo navios que tal como o seu nome indica,
transportam gases liquefeitos;

f) Navios de transporte de produtos quimicos: sdo navios que transportam cargas
quimicas, como por exemplo, enxofre liquido, acido fosfdrico, entre outras;

g) Navios tanques: navios constituidos com a finalidade de transportar materiais
a granel.

h) Navios petroleiros: sdo também navios-tanque, mas sdo utilizados geralmente
para o transporte de liquidos como o 6leo cru e produtos escuros, tais como

6leo combustivel e o asfalto. Podem transportar milhares de toneladas e,

3 TEU: Unidade de carga, medida utilizada para calcular o volume de um contentor.
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embora sejam bastante importantes para a nossa industria, sdo 0s navios que
mais problemas ambientais representam;

i) Navios de operacdo por rolamento, também conhecidos por Ro-Ro: navios
proprios para transporte de veiculos. Possuem rampas que ddo acesso direto
do cais ao pordo ou ao conves. Foram construidos especialmente para
carregamento e descarregamento sobre rodas;

j) Navios porta-barcaca*: navios que no seu interior transportam baracas
(embarcacdes de fundo usado para o transporte de grandes quantidades de
cargas);

k) Navios rebocadores: navios de socorro utilizados para puxar, empurrar e

manobrar qualquer outro tipo de navio.®

2.3 O ESTATUTO DO NAVIO

Conforme referido em PINHEIRO® (2011) refere, entende-se que navio seja um
‘“‘engenho apto a navegar no mar ¢ utilizado ou suscetivel de ser utilizado no transporte
de pessoas ou mercadorias’’. Consagra, ainda, o n.°l do artigo 1.° do Decreto-Lei n.°
201/98 de 10 de Julho, o conceito de navio como sendo: ‘‘Para efeitos do disposto no
presente diploma, navio ¢ o engenho flutuante destinado a navegacdo por agua.’’,
prevendo, ainda, 0 n.° 2 do mesmo diploma legal que fazem parte integrante do navio
““além da maquina principal e das maquinas auxiliares, todos os aparelhos, aprestos,
meios de salvagdo, acessorios e mais equipamentos existentes a bordo necessarios a sua
operacionalidade’’.

Importa referir que o navio é regulado por normas de direito do mar onde se incluem
as normas de Direito Internacional Publico uma vez que este Gltimo atribui, por um lado,
uma competéncia exclusiva as autoridades do Estado da nacionalidade do navio e, por
outro lado, estabelece alguns limites a competéncia dos 6rgdos jurisdicionais dos outros
Estados.

Os navios ndo tém uma verdadeira nacionalidade pois ndo sdo sujeitos juridicos
sdo, ao invés, objeto de direitos sendo, por isso, dotados de personalidade e capacidade

judiciarias. Esta nacionalidade exprime, entdo, uma conexdo ‘‘entre dado conjunto de

4 Em inglés: Lighter aboard Ship (Lash)

5 https://transportemaritimoglobal. files.wordpress.com/2013/11/tipologia-de-navios_antonio-costa.pdf
& Luis DE LIMA PINHEIRO, Temas de Direito Maritimo - 1. O Navio em Direito Internacional, volume 1.,
Revista da Ordem dos Advogados, 2011, pp. 447-455
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situacdes de que sdo sujeitos o proprietario, o armador, 0 comandante, a tripulacdo e 0s
passageiros, entre outros, com alguma relagio com o navio, e um determinado Estado.”’.

Do ponto de vista do direito do mar prevé o artigo 91.° da Convencdo das Nagdes
Unidas sobre o Direito do Mar o elemento de conexdo para estabelecer a nacionalidade
do navio € o pavilhdo que este esteja autorizado a arvorar ou seja, 0S navios possuem a
nacionalidade do Estado cuja bandeira estejam autorizados a hastear devendo, assim,
existir um vinculo substancial entre o Estado e o navio. Nesta sequéncia, devem 0s
Estados de bandeira estabelecer os requisitos necessarios para atribui¢do da nacionalidade
aos navios e para o registo dos mesmos.

Por esta razdo dizemos que a atribuicdo da nacionalidade do navio tem inerente a
competéncia dos 6rgdos do Estado do pavilhdo onde o navio se encontra a navegar, pois
aqueles e atribuida a competéncia legislativa, jurisdicional e de execucao permitidas pelas
normas de Direito Internacional Publico, exemplo disso s&o os termos utilizados na
Convencdo sobre o Direito do Mar — a qual configura um instrumento legislativo de
Direito Internacional Publico — como ‘jurisdi¢do’’ ou ‘‘soberania’’.

Em suma, deve o Estado exercer, de modo imperativo, a sua jurisdicdo e soberania,
em particular no que diz respeito a questdes administrativas, técnicas e sociais sobre 0s
navios que arvorem a sua bandeira devendo, para isso, imperar por normas para a
manutencdo de um registo dos navios, tomar medidas necessarias para garantir a
seguranca do navio e dos seus utilizadores aquando da sua navegacdo no mar e abrir um
inquérito caso exista algum incidente de navegacdo no alto mar que seja causador de
danos graves para 0 ecossistema marinho ou até mesmo para 0S paises costeiros,
conforme prevé o artigo 94.° da Convencao.

Para o professor Dr. Luis de Lima Pinheiro, a teoria de que o navio é territorio do
Estado do pavilhdo ndo merece acolhimento nos dias de hoje porquanto hoje em dia 0s
navios estao sujeitos as normas do Estado costeiro que tem a jurisdicdo do espaco onde
se encontram a navegar. Nestes casos € importante distinguir qual a zona onde o navio se
encontra a navegar, quer seja em aguas interiores, no mar territorial, em zonas de
jurisdicdo limitada do Estado costeiro ou no alto mar.

As aguas interiores estdo definidas no artigo 8.° da Convencdo e sdo as aguas
situadas no interior da linha de base do mar territorial fazendo, entdo, parte das aguas

interiores do estado. Assim, quando um navio esta nas aguas interiores de um Estado (e.g.

7 Obra cit. Luis DE LIMA PINHEIRO
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num porto), este esta sujeito, a priori, a jurisdicdo do Estado costeiro, o que inclui a sua
competéncia legislativa e de intervengédo das suas autoridades.

Por outro lado, o conceito de mar territorial e respetivas disposicoes legais estéo
previstas nos artigos 2.° a 32.° da Convengéo. No mar territorial o Estado costeiro exerce
soberania sobre o leito do mar e sobre o subsolo marinho tendo pleno controlo sobre
massa de agua e sobre o espaco aéreo sobrejacente®, estando, deste modo, os navios
sujeitos também a jurisdicdo do Estado costeiro (Cfr. n.° 1 do artigo 2.° da Convencao).

Contudo, a jurisdicdo do mar territorial é mais limitada que a jurisdicdo aplicada as
aguas interiores, principalmente no que diz respeito ao direito de passagem inofensiva
previsto nos artigos 17.° e seguintes da Convencdo do Direito do Mar.

Na zona contigua, na ZEE e na plataforma continental os navios gozam, ainda, de
uma jurisdicao bastante mais limitada.

A zona contigua estende-se a partir do limite exterior do mar territorial até as vinte
e quatro milhas nduticas. Assim, estando um navio a navegar por uma zona contigua ao
seu mar territorial o Estado costeiro pode tomar as medidas de fiscalizacdo necessarias
de modo a evitar que o navio infrinja as leis e regulamentos aduaneiros, fiscais, de
imigracao ou sanitarios estabelecidos e aprovados para o seu territorio ou para o seu mar
territorial e de modo a reprimir navios que ndo respeitem leis ou regulamentos do seu
territorio ou do mar territorial, como igualmente prevé o artigo 33.° da Convencao.

A zona econdmica exclusiva é uma zona situada além do mar territorial e a este
adjacente, que dispde de um regime juridico proprio presente na Parte V da Convencéo
sobre o Direito do Mar, conforme prevé o artigo 55.°. Ja a plataforma continental de um
Estado, e tal como dispde o n.° 1 do artigo 76.° da Convencao, compreende ‘‘o leito € o
subsolo das areas submarinhas que se estendem além do seu mar territorial, em toda a
extensdo do prolongamento natural do seu territorio terrestre, até ao bordo exterior da
margem continental ou até uma distancia de 200 milhas maritimas das linhas de base a
partir das quais se mede a largura do mar territorial’’.

Nestes dois Gltimos casos o Estado costeiro tem uma jurisdicdo limitada as
disposicGes normativas nomeadamente no que diz respeito a exploracdo de recursos
naturais, a investigacao para fins cientificos e a protecdo e preservacdo do ecossistema

marinho.

8 https://www.dgrm.mm.gov.pt/am-ec-zonas-maritimas-sob-jurisdicao-ou-soberania-nacional
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Em suma, na zona contigua, na ZEE e na plataforma continente, o Direito do mar
admite que aos Estados costeiros possam ser atribuidas competéncias legislativas,
jurisdicionais e de intervencao das autoridades aqueles pertencentes sendo que fora desses
mesmos limites o regime juridico aplicadvel é semelhante aquele estabelecido para a
navegacdo em alto mar.

Por fim, o alto mar, como prevé o artigo 87.° da Convencao, esta aberto a todos 0s
Estados, quer costeiros, quer aqueles que ndo tém litoral. Sendo que a todos esses é
atribuida designadamente liberdade de navegacdo, sobrevoo, de colocar cabos e ductos
submarinos, liberdade para construir ilhas artificiais, entre outros. Por isso, de acordo com
o n.° 1 do artigo 92.° da Convencéo, ao navegarem em alto mar 0s navios estdo sujeitos a
jurisdigé@o exclusiva do Estado do pavilh&o, sendo que esta jurisdicdo exclusiva assume
forma nas competéncias de intervencdo atribuidas as autoridades, nomeadamente nos
seus direitos de visita e inspecao, no que diz respeito aos desvios do navio, nas detencoes
e destruicdes dos mesmos — quando estes constituam perigo grave para todo o
ecossistema.

Contudo esta jurisdicdo exclusiva conhece algumas limitagdes, tais como: as
limitacBes resultantes de resolucbes aprovadas pelas Nagdes Unidas; do direito de
perseguicdo de navios estrangeiros quando iniciada em zonas de jurisdicdo do estado
costeiro — Cfr. artigo 111.° da Convencéo; medidas que visam evitar a poluicao resultante
de acidentes maritimos; medidas contra pessoas ou navios que efetuem transmissdes nao
autorizadas provenientes de radios ou televisdes — Cfr. artigo 109.° da convencao;
medidas contra pessoas e navios envolvidos em situac6es de pirataria — Cfr. artigo 105.°
da convencdo e o direito de um navio de guerra visitar um navio estrangeiro caso haja
motivo razoavel para o fazer em determinadas circunstancias como, por exemplo, nas

situacOes de trafico de escravos — Cfr. artigo 110.° da convencéo.
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3. APOLUICAO MARITIMA

3.1 A POLUICAO MARINHA NO AMBITO DA CONVENGAO DAS NACOES UNIDAS
SOBRE O DIREITO DO MAR

A Convencdo de Montego Bay® de 1982 define, no artigo 1.°, poluicdo marinha
como sendo: “4 introducdo pelo homem, direta ou indiretamente, de substancias ou
energia no meio marinho, incluindo os estuérios, sempre que a mesma provoque ou possa
vir a provocar efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida marinha,
riscos a satde do homem, entrave as atividades maritimas, incluindo a pesca e outras
utilizacdes legitimas do mar, alteracdo da qualidade da dgua do mar, no que se refere a
sua utilizacdo e deterioracgdo dos locais de recreio”.

Além de riscos naturais, como o0 aumento do nivel do mar, tempestades ou ondas
de tsunami, a poluicdo do meio marinho representa uma ameaca seria aos habitantes do
litoral, ndo apresentando, no entanto, um perigo direto para a vida humana.

Mais recentemente a consciencializacdo para os problemas da poluicdo marinha,
ainda que lentamente, comecou a aumentar, ndo estando a sociedade civil totalmente
alerta paratal. No entanto, e como é do conhecimento comum, a polui¢do do mar danifica
irreversivelmente o ecossistema marinho a longo prazo, pondo em risco um amplo
espectro de recursos, de frutos do mar a espagos de lazer'°.

A luta contra a poluicdo marinha requer, sobretudo, algum conhecimento ambiental
pela sociedade, mas, essencialmente, requer uma acao politica forte, com implementacéo
de varias medidas que ajudem a combater esse flagelo. Os paises industrializados, que
constituem os maiores poluidores, estdo a atender a esses critérios, mas até certo ponto,
uma vez que entre eles ndo existe uma posicdo uniforme em relagéo a poluicdo marinha,
correndo o risco de repetirem erros ambientais das décadas anteriores, mas, desta vez,
com maiores repercussoes.

De modo a proteger e preservar 0 meio maritimo, a Convencao das Nacdes Unidas
estabeleceu regras objetivas na area do Direito Internacional do Meio Ambiente. Nestes
termos, a Convencdo tipifica as fontes e respetivas causas da poluicdo marinha,

estabelecendo instrumentos de execucdo e impondo a obrigacdo aos Estados no sentido

® Convencao das NagBes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM) que se trata de um tratado multilateral
celebrado em dezembro de 1982, em Montego Bay, Jamaica, sob os auspicios da ONU.

10 JuRGEN BAseDOW, ULRICH MAGNUS, Pollution of the Sea, International Max Planck Research School
(IMPRS) for Maritime Affairs at the University of Hamburg, Hamburg Studies on Maritime Affairs,
Volume 10.
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de integrar os principios gerais da legislacdo internacional adequados. Os Estados devem
entdo instaurar medidas de controlo e prevencdo a poluicdo marinha a partir da acdo
politica e legislativa, aprovando regulamentos, leis e regras de controlo administrativo.

Existem seis fontes de poluicdo marinha, que se encontram tipificadas na Seccéo
n.° 5 da Parte XIl da Convencdo acima melhor identificada, para prevenir, reduzir e
controlar a poluicdo do meio marinho: poluicdo terrestre (prevista pelo artigo 207°),
poluicdo proveniente de atividades relativas aos fundos marinhos sob jurisdi¢éo nacional
(prevista pelo artigo 208°), poluicdo proveniente de atividade na area'! (prevista pelo
artigo 209°), poluicdo por alijamento (prevista pelo artigo 210°), polui¢do proveniente de
embarcacGes (prevista pelo artigo 211°) e por fim, a poluicdo da atmosfera ou através dela
(prevista pelo artigo 212°).

3.1.1 POLUICAO DE ORIGEM TERRESTRE, ARTIGO 207° DA CNUDM

"Detritos marinhos!?" ou "lixo marinho" sdo residuos de origem humana,
descartados ou abandonados no ambiente marinho ou costeiro. Com efeito, o lixo marinho
pode ser encontrado perto das suas fontes de producéo, mas também pode ser transportado
por longas distancias atraves de correntes marinhas ou ventos.

Como regra geral, o lixo urbano é encontrado principalmente perto de grandes
cidades, enquanto o lixo de navios € encontrado principalmente ao longo de costas
distantes, aspeto a analisar posteriormente neste estudo.

A poluicdo de origem terrestre, encontra-se prevista nos artigos 207° e 213° da
Convencao, 80% da poluicdo marinha é proveniente inicialmente de aguas interiores® e
levada aos oceanos pelos rios, instalacGes de descargas, estuarios e ductos, o que necessita
de uma medida dos Estados de modo a prevenir, reduzir e controlar a poluigéo.

Um exemplo pertinente, que é motivo de debate no dia de hoje é a poluicdo dos
oceanos pelos produtos de plastico, a qual tem origem em fontes terrestres ou marinhas.

As fontes marinhas, tém na sua origem a poluicdo causada por frotas de pesca, que deixam

11 Significa “o leito do mar, os fundos marinhos e o seu subsolo além dos limites da jurisdi¢do nacional.
Artigo 1 n.° 1, Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar.
12 Nations Unies, Sea/1820, 3 Juin 2005. https://sea-Ing.org/our-work/

13 Todas as aguas superficiais lénticas ou ldticas (correntes) e todas as aguas subterraneas que se
encontram do lado terrestre da linha de base a partir da qual séo marcadas as aguas territoriais.
Exemplos: Rios, Lagos e mares fechados. Lei n. © 58/2008 - Lei da Agua, artigo n.° 4, alinea €).

20


https://sea-lng.org/our-work/

O Transporte Maritimo e o Respetivo Impacto Ambiental:
A responsabilidade Ambiental dos Estados Costeiros no que toca aos Efeitos da Polui¢do

para tras redes, linhas, cordas e por navios por vezes abandonados. Em 2017, estimou-se
que, aproximadamente, entre 1,15 e 2,41 milhdes de toneladas de plastico fluiam do

sistema fluvial global para os oceanos®*.

MPW production
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Figura 3 — Massa de plastico provenientes de rios que flui para os oceanos

As contribuicdes dos rios sdo derivadas de caracteristicas individuais das bacias
hidrogréaficas, como a densidade populacional, producdo de lixo plastico por pais e
escoamento médio mensal. O modelo € calibrado com base nas medic¢des de concentracao
de pléstico nos rios da Europa, Asia, América do Norte e do Sul*®.

A nivel global, as melhores avalia¢cbes sugerem que aproximadamente 80% dos
plasticos oceanicos tém origem de fontes terrestres e 0s 20% restantes de fontes marinhas.
Dos 20% provenientes de fontes marinhas, estima-se que cerca de metade (10%) seja
proveniente de frotas de pesca (como redes, linhas e navios abandonados). Facto
suportado pelos nimeros apresentados pelo do Programa das Nacdes Unidas para o Meio
Ambiente (PNUMA), que sugere que equipamentos de pesca abandonados, perdidos ou
descartados contribuam com aproximadamente 10% para o total de plasticos oceanicos.*®

Embora essa seja a contribuicdo relativa como um aglomerado global de plasticos
oceanicos, a contribuicao relativa de diferentes fontes variara dependendo da localizacao

geogréfica e do contexto. Por exemplo, estima-se que as linhas de plastico, cordas e redes

14| AURENT C.M. LEBRETON, “River plastic emissions to the world’s oceans”, Nature Communications 8,
n. 215611, June 2017. http://doi.org/10.1038/ncomms15611

15 LAURENT C.M. LEBRETON, JOOST VAN DER ZWET, JAN-WILLEM DAMSTEEG, BOYAN SLAT, ANTONHY
ANDRADY, JULIA REISSER, River plastic emissions to the world’s oceans, Natrure Communications, Article
number 15611, 2017.

16 para mais informagdes, conferir em: https://www.nature.com/articles/ncomms15611
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de pesca compreendem 52% do total da massa plastica presente na grande massa de lixo
do oceano pacificol’e representam 46% do plastico dos oceanos.

Existem vérias formas pelas quais o plastico pode entrar no ambiente oceanico.
Uma delas, é através dos sistemas fluviais, ou seja, os residuos de plastico sdo
transportados do interior para zonas costeiras, que em seguida séo levados para o oceano.
Como podemos ver nas tabelas seguintes, existe alta concentracdo de plastico nos
sistemas fluviais, vamos analisar quais séo as vinte principais fontes fluviais.

No gréfico, listamos a entrada estimada de plastico para 0os oceanos provenientes
dos rios mais poluentes do mundo. Tal foi estimado por Lebreton em 2017 para o ano de
2015, no referido gréfico estdo listados, pelo nome, 0s rios e quais 0s paises em que 0

mesmaos passam.

Plastic ocean input from top 20 rivers, 2015
Plastic input to ocean from the top 20 polluting rivers across the world. Shown is the given river, its location, and
estimated annual input of plastic to the oceans in tonnes.

Mekong (Thailand, Cambodia, Laos, Chin:

Otonnes 100,000 tonnes 300,000 tonnes

Figura 4 —Contribui¢do de material plastico descarregado pelos rios no oceano

Por este paragrafo apds a figura os vinte principais rios poluentes representaram
dois tergos, 67% do volume anual de rios. Geograficamente, vemos que a maioria dos
rios mais poluentes esta localizada no Continente Asiatico, sendo o rio Yangtze o
principal poluidor, teve uma entrada de aproximadamente 333.000 toneladas em 2015,

mais de 4% da poluicdo anual dos plasticos nos oceanos.

17 Também conhecido por ‘Grande Deposito de Lixo do Pacifico ou Grande Ilha de Lixo do Pacifico’, é
uma regido composta principalmente de pléstico proveniente das costas maritimas.
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3.1.2 POLUICAO PROVENIENTE DE ATIVIDADES RELATIVAS AOS FUNDOS MARINHOS SOB

JURISDICAO NACIONAL, ARTIGO 208° CNUDM

Aquando da discussdo das atividades ligadas aos fundos marinhos no espaco de
jurisdigéo dos Estados, foi acentuada a preocupacdo da sociedade internacional com tais
atividades, de modo a que ndo tragam impactos negativos para 0 meio ambiente marinho.

Neste sentido, a Convencdo estabelece que os Estados costeiros devem adotar, para
esse efeito, leis e regulamentos para prevenir, reduzir e controlar a poluicdo do meio
marinho, que seja proveniente, direta ou indiretamente de atividades relativas aos fundos
marinhos sob a sua jurisdicdo, e também da poluicdo proveniente de ilhas artificiais ou
estruturas que estejam sob a jurisdi¢do do estado.

Devem entdo os Estados tomar medidas necessarias para prevenir, reduzir e controlar
tal tipo de poluicdo, que esta classificada pela Convencgéo. A nivel nacional, estas normas
devem ser mais restritas do que as normas internacionais, de modo a que o Estado possa
harmonizar as suas politicas e adaptar as regras de acordo com 0s avancos e préaticas
ligadas a exploracdo dos fundos marinhos. A partir da execucédo das suas leis, os Estados
garantem a reproducédo de standards internacionais aplicados as atividades relativas aos
fundos marinhos, especialmente em decorréncia das instalagdes e estruturas sob sua

jurisdicéo.

3.1.3 POLUIGCAO PROVENIENTE DE ATIVIDADES NA AREA, ARTIGO 209° CNUDM
Tratada nos artigos 208°, 209°, 214° e 215° da Convencéo, a area € “o leito do mar,
os fundos marinhos e o subsolo além dos limites da jurisdi¢éo nacional . 18A area é uma
zona comum a todos tendo os Estados e empresas direitos para explorar economicamente
este espaco que é o fundo do mar, o qual é rico em minérios e outros recursos valiosos,
como hidrocarbonetos, para qualquer tipo de atividade®®.
Por esta razdo, existe uma preocupacdo gquanto ao estabelecimento de praticas e

procedimentos, que estdo presentes na Convencdo, as quais visam controlar e disciplinar

18 Definicdo retirada da Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar, Parte |, Introducéo, artigo
1°,n.°1, alinea 1).

19 MARIA Luiza AccloLy Souza, Manual de Direito Internacional Publico, Editora Saraiva, 2015, ponto
7.3.1.4. Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar (1982), no tocante ao Direito Internacional
Ambiental
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0 comportamento dos Estados e empresas ligadas a sua jurisdicdo de modo a prevenir,

reduzir e controlar a polui¢do do meio maritimo, proveniente de atividades na area.
Cada Estado deve adotar leis e regulamentos a nivel nacional de modo a prevenir,

reduzir e controlar a poluicdo do meio maritimo proveniente de atividades e exploracéo

econdmica na area, danosas para 0 mar e 0S Seus recursos Vivos.

3.1.4 POLUICAO POR ALIJAMENTO, ARTIGO 210° DA CNUDM

Prevista nos artigos 210° e 216° da Convencdo de Montego Bay, as regras sobre 0
alijamento foram retiradas da Convencdo sobre Prevencdo da Poluicdo Marinha por
Alijamento de Residuos e Outras Matérias, mais conhecida como Convengdo de Londres
sobre alijamento de 1972.

Assim, o Alijamento trata-se de “qualquer tipo de lancamento deliberado no mar
de detritos e outras matérias, a partir de embarcacdes, aeronaves, plataformas ou outras
construgoes” € “qualquer afundamento deliberado no mar de embarcagoes, aeronaves
plataformas ou outras construcoes.” %*

Esta pratica é nociva ao meio ambiente maritimo, dai a necessidade do Estado em
fiscalizar as embarcacBes e empresas de modo a que as mesmas ndo praticarem tais
comportamentos, adotando, para isso, legislacdo e regulamentos. Quando efetivamente
aplicadas, estas normas devem controlar as descargas de detritos no mar, quer seja no mar
territorial, na zona econdmica exclusiva ou ainda na plataforma continental.

Antigamente, a descarga de residuos em alto mar era considerada uma pratica normal,
mais precisamente até ao final da primeira guerra mundial, quando se verificou que o0 mar
ndo tinha capacidade para absorver detritos e outras matérias, nomeadamente 0s
hidrocarbonetos. Nos dias de hoje, as descargas no mar sdo controladas e os Estados
devem por meio das suas legislacdes e fiscalizac@es certificarem-se de que as mesmas
ndo se realizam sem consentimento das autoridades competentes dos Estados vizinhos.

Quando o alijamento ocorre na plataforma continental, na zona econémica exclusiva
ou no mar territorial, deve o Estado obter previamente a autorizacdo do Estado costeiro
respetivo, mas quando a pratica afetar mais Estados, o procedimento s6 pode ocorrer

quando a questdo tiver sido discutida e examinada em conjunto com todos os Estados

20 Todas as atividades de exploragao
21 Definigdo retirada da Convencéo das NagGes Unidas sobre o Direito do Mar, Parte I, Introdugéo no artigo
1.5 n. °1, alinea 5.
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envolvidos uma vez que estes Ultimos devem autorizar, regular e controlar o langamento

de detritos e outras matérias para o mar.??

3.1.5 POLUICAO PROVENIENTE DE EMBARCACOES, ARTIGO 211° CNUDM

Devido ao aumento do trafego de embarcacdes em todo o mundo, é necessario que
os Estados estabelegcam regras de modo a reduzir ndo s6 o risco de acidentes que possam
causar poluicdo no meio maritimo, mas também os danos provocados pela poluicéo.

A poluicdo proveniente de embarcagdes esta regulada nos artigos 211°, 217° a 221°
da Convencéo. Prevé o artigo 211° da Convencdo, a aprovacao de regras e normas de
carater internacional, as quais se destinam a prevenir, reduzir e controlar a poluicao,
devendo tais regras e normas ser reexaminadas com a periocidade necessaria. Ainda no
que diz respeito ao artigo 211.° da Convencéo, nomeadamente no que toca as leis internas,
estd previsto 0 preceito normativo que as mesmas devem ter a mesma eficacia que as
regras e normas internacionais.

No exercicio da soberania, pode o Estado costeiro adotar a legislacdo destinada a
prevenir, reduzir e controlar a poluicdo proveniente de embarcagdes estrangeiras,
abrangendo as que estejam apenas a exercer o direito de passagem inofensiva (n.°4 do
artigo 211°)?2%, Nesta sequéncia, prevé, igualmente, o artigo n. ° 17 da Convencdo de
Montego Bay: “Salvo disposicao em contrario da presente Convencdo, 0s navios de
qualquer Estado, costeiro ou sem litoral, gozardo do direito de passagem inofensiva pelo
mar territorial ”.

Relativamente as Zonas Econdmicas e Exclusivas®* (ZEE), os Estados costeiros
podem ainda adotar medidas para prevenir a polui¢do proveniente de embarcacdes, desde
que estejam reunidas determinadas condicdes oceanograficas e ecoldgicas. Estas medidas
devem estar de acordo com as regras de aplicacdo das normas internacionais, instituidas

e admitidas por intermédio das organizagdes internacionais.

22 \WWAGNER MENEZES, O Direito do Mar, Editora Fundagio Alexandre de Gusmdo, 2015, pp. 183-185

23 Convencdo das NagGes Unidas sobre o Direito do Mar, Parte 11, Seccdo 3, artigo n.° 19, alinea 1): “a
passagem é inofensiva desde que n&o seja prejudicial & paz, a boa ordem ou & seguranca do Estado
Costeiro. A passagem deve efetuar-se de conformidade com a presente Convengdo e demais normas de
direito internacional.”

24 A zona econdémica e exclusiva é uma zona situada além do mar territorial e a este adjacente, sujeita ao
regime juridico especifico estabelecido na parte V, segundo o qual os direitos e a jurisdicdo do Estado
costeiro e os direitos e liberdades dos demais Estados sdo regidos pelas disposi¢fes pertinentes da
Convencdo. Artigo n.° 55 da CNUDM.
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As embarcacOes que ndo estejam a cumprir 0s requisitos estabelecidos pela
Convencdo ou por outras normas internacionais, que visam evitar a poluicdo maritima,
podem ser proibidas de navegar no mar. Por outro lado, as embarcacGes autorizadas a
navegar devem ter a bordo do navio os certificados exigidos pelas regras e normas
internacionais, aquando da inspecdo. 2°

Em caso de necessidade de investigagdo sobre a poluicdo proveniente de
embarcacOes, 0 Estado de bandeira deve ordenar uma investigacdo imediata e, caso
necessario, deve iniciar os procedimentos relativos a alegada infracdo, independente do
local onde tenha sido cometida a infracdo ou do local em que a poluicdo ocorreu
(proveniente de tal infragdo), comunicando indiretamente ao Estado requerente.

Quando a embarcacdo se encontrar no porto ou em qualquer terminal portuério de
um Estado, este Ultimo podera realizar investigacdes, aplicando as regras de Direito
Internacional. Se houver indicios suficientes pode o Estado onde o navio esta atracado,
iniciar procedimentos relativos a qualquer descarga que seja procedente dessa
embarcacao e que tenha realizado tal descarga fora das aguas interiores, no mar territorial
Ou na zona econdmica exclusiva pertencente a esse Estado.

Por outro lado, quando um Estado tiver sérios motivos para acreditar que uma
embarcacdo, que navegue no seu mar territorial, violou, durante a sua passagem, as leis
para a prevencdo de poluicdo proveniente de embarcacdo, pode proceder a inspegéo
material daquele navio. Assim, quando houver sérios motivos pode, o Estado, iniciar
procedimentos nomeadamente, deter a embarcacdo, em conformidade com as leis e
regulamentos por ele adotados.

No caso da poluicdo decorrente de abalroamento, de encalhe ou de outro incidente
de navegacdo ou acontecimento a bordo de uma embarcacgdo ou no exterior daquela, de
que resultem danos materiais ou exista ameaca séria de danos materiais para a
embarcagao ou para a carga, os Estados devem entdo prevenir o impacto, especialmente
no que diz respeito aos danos efetivos ou potenciais de modo a proteger o seu litoral ou

interesses conexos a este.

25 WAGNER MENEZES, O Direito do Mar, Editora Fundagio Alexandre de Gusmdo, 2015, pp. 183-185
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3.1.6 POLUICAO PROVENIENTE DA ATMOSFERA, ARTIGO 212° CNUDM

Tedros Adhanom Ghebreyesus?® afirmou, em 2018, que “A poluicéo do ar mata 7
milhoes de pessoas todos os anos” e que “nove em cada 10 respiram ar poluido”.

Pouco € dito no artigo 212° sobre a poluicdo proveniente da atmosfera ou através
dela. A poluicéo atmosférica, também chamada de poluicéo do ar, trata-se da emisséo de
elementos toxicos para a atmosfera, mudando a composicdo do ar, prejudicando a salde
da popula¢do humana.

Neste artigo, prevé a Convencao que os Estados devem adotar leis e regulamentos
necessarios para prevenir, reduzir e controlar a poluigdo do meio marinho, sendo tais
regras aplicaveis aos utilizadores do espaco aéreo sob a sua jurisdi¢do, a embarcacgdes que
arvorem a sua bandeira e a embarcacOes ou aeronaves gque estejam registadas no seu
territorio, seja qual for o meio de transporte utilizado, os mesmos tém que ter sempre em
em conta as regras, hormas, praticas e os procedimentos internacionalmente acordados,

bem como a seguranca da navegacao aérea.

3.2 O PAPEL DA ORGANIZAGAO MARITIMA INTERNACIONAL NA PREVENCAO
DA POLUICAO DOS OCEANOS POR NAVIOS

O transporte maritimo € um dos principais utlizadores dos oceanos, constituindo
mais de 80% do comeércio mundial, levando passageiros atraves de ferry para 0s seus
destinos e, transportando milhdes de turistas. Anualmente, mais de 50.000 navios de
transporte maritimo transportam no total mais de 10 bilhGes de toneladas de cargas
essenciais e necessarias incluindo mercadorias, combustivel, matérias-primas e bens de
consumo.

Uma agéncia das Na¢6es Unidas, a Organizacdo Maritima Internacional, doravante
OMI, ¢ responsavel por desenvolver e adotar medidas para melhorar a seguranca do
transporte internacional e evitar a poluicdo maritima pelos navios. Esta tem um papel
fundamental no cumprimento das metas estabelecidas no Objetivo de Desenvolvimento

Sustentavel das NacGes Unidas.

% E o atual diretor geral da Organizacio Mundial da Satide (OMS) desde 2017. Em 2018, na abertura da
Conferéncia Global sobre Poluicdo do Ar e Salde, em Genebra, promovida pela OMS, Tedros Adhanom
Ghebreyesus afirmou que a poluicdo atmosférica é uma das maiores ameacas a satide mundial, por isso
considera que é necessario tomar medidas urgentes. ONU News, OMS pede combate urgente a poluigédo
atmosférica. Outubro 2018.
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O aumento do numero e do tamanho dos navios e, consequentemente, do seu volume
de carga transportada, principalmente nos ultimos cinquenta anos, acompanhou o trabalho da
OMI, através de seus 172 Estados membros, para criar a estrutura legal e técnica dentro da
qual o transporte se tornou progressivamente mais limpo e seguro. Obviamente, resta trabalho
a ser feito. A OMI continuara os seus esforgos, em parceria com o0s Estados membros e outras
organizagoes, para implementar e apoiar a aplicacdo dos seus regulamentos.

Formada pela Convencdo de 1948 sobre a Organizacdo Maritima Internacional, a OMI,
teve, inicialmente, como principal objetivo a seguranca e havegagdo maritimas. Ja em 1954, o
Governo do Reino Unido convocou uma conferéncia para tomar medidas para lidar com o
problema causado pelas descargas de petréleo e de residuos oleosos dos navios nos mares
territoriais dos Estados. Nesta conferéncia de 1954 foi adotada a Convencéo Internacional para
a Prevencdo da poluicio do Mar por Petroleo (The 1954 Oil Pollution Convention), % que
entrou em vigor em 26 de Julho de 195822,

Foi entdo, na década de 1960, que o mundo se tornou mais consciente acerca do
derramamento de 6leo nos oceanos e nos mares devido aos acidentes ou como resultado de
praticas operacionais inadequadas. Estimulada por grandes incidentes de poluicdo por
petréleo, como o desastre de Torrey Canyon, na costa sudoeste do Reino Unido, em 1967, a
OMI embarcou num ambicioso programa de trabalho sobre prevencéo e resposta a poluicdo
marinha e as questdes de responsabilidade e compensacao. Um resultado importante foi a
adocdo, em 1973, da Convencdo Internacional para a Prevencdo da Polui¢do por Navios,
conhecida universalmente como MARPOL e do seu Protocolo em 1978.

Desde o inicio, a MARPOL 73/78 tratou ndo apenas da polui¢do por hidrocarbonetos
dos navios (Anexo I), mas também de substancias liquidas nocivas transportadas a granel,
como produtos quimicos (Anexo Il); substancias nocivas transportadas em embalagens,
contentores e tanques (Anexo 1l1); despejos de esgoto dos navios no mar (Anexo 1V) e a
disposicdo no mar de lixo gerado por navio (anexo V).

Mais tarde, em 1997, a OMI adicionou um novo anexo, o Anexo VI, a MARPOL, o
qual trata da poluicdo atmosférica feita por navios. Hoje, 0 Anexo VI trata da poluicédo do ar
causada por enxofre e outras emissdes nocivas, como Oxidos de nitrogénio e material

particulado.

27 The International Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Qil (OILPOL).
28 A THOMAS MENSAH, Prevention of Marine Pollution: The Contribution of IMO, Parte 11, Springer, 2007,
pp. 41-61
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J& em 2011, a OMI tornou-se o primeiro regulador internacional de um setor de
transportes a adotar requisitos de eficiéncia energética globalmente vinculativos, os quais se
aplicam aos navios de todo mundo, independentemente do padréo comercial ou do Estado de
bandeira, visando reduzir as emissOes de gases de efeito estufa provenientes do transporte
internacional.

O Anexo VI da MARPOL também incorpora regulamentos para substancias que
destroem a camada de 0zono, compostos organicos volateis, incineradores a bordo, instalagdes
de rececdo e qualidade do 6leo combustivel. Todas essas medidas pretendem melhorar o
ambiente atmosférico bem como a salde humana das pessoas que habitam as cidades
portudrias, nas proximidades destas e nas comunidades costeiras.

De acordo com o Anexo VI da MARPOL, existem Areas de Controle de Emissdes
(ACE), para emissoes de oxido de enxofre e Oxido de nitrogénio. O limite é de 0,20% em
massa (m/m) de enxofre no 6leo combustivel. Esta medida, permite-nos perceber que a IMO
pretende que 0s navios cumpram com as obrigacfes ambientais. o limite global de enxofre
fora das ACEs foi reduzido para 0,50% m/ m, de 3,5% m/ m, a partir de 1 de janeiro de 2020.

Hoje a Convencdo MARPOL que, ao longo do tempo foi aditada, alterada e atualizada,
continuar a ser o instrumento juridico internacional mais importante e mais amplo nesta
matéria, abrangendo a prevencéo da poluicdo marinha e atmosférica pelos navios, por causas
operacionais ou acidentais. Ao fornecer uma base solida para redugdes substanciais e
continuas na poluicdo por navios, a Convencédo continua sendo relevante hoje.

A MARPOL também reconhece a necessidade de requisitos mais rigorosos para gerir e
proteger as chamadas Areas Especiais, devido & sua ecologia e ao trafego maritimo. Um total
de dezanove Areas Especiais foram designadas, onde se incluem os mares fechados 2°ou
semifechados *°, como as areas do Mar Mediterraneo, Mar Baltico, Mar Negro e Mar
Vermelho, e extensdes ocednicas muito maiores, como as aguas do sul da Africa do Sul e as
4guas da Europa Ocidental. Esse reconhecimento das Areas Especiais, juntamente com a
regulamentacdo global, € uma indicacdo clara de uma forte conscientizacdo da IMO e do total
compromisso com a importancia fundamental de proteger e preservar 0s mares e oceanos do
mundo como sistemas vitais de suporte a vida de todos os povos.

A Antartica desfruta do estatuto de Area Especial desde 1992, nestes termos descargas

oleosas no mar e as descargas de lixo no mar séo totalmente proibidos. Além disso, a proibicdo

29 Tipo de mar sem conexdo com os oceanos, que na verdade sdo lagos que recebem o nome de mar pela
sua agua salgada.
30 Também conhecido como mar continentais, mar que possui ligacdo estreita com as dguas oceanicas.
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total do transporte ou do uso de 6leos combustiveis pesados entrou em vigor em 1 de agosto
de 2011 sob um novo regulamento da MARPOL, o Anexo |. As aguas polares beneficiam
igualmente de medidas especiais, como trata 0 Codigo Polar da OMI, que entrou em vigor em
1 de janeiro de 2017, para 0s navios que operam nas aguas da Antartica e do Artico.

A OMI também possui um processo para designar as Areas Marinhas Particularmente
Sensiveis (AMPSs), as quais estdo sujeitas a medidas de protecdo associadas, como sistemas
obrigatdrios de rota de navios. Existem, atualmente, catorze areas (mais duas extensdes)
protegidas dessa forma, incluindo as que cobrem os locais marinhos considerados Patriménio
Mundial da UNESCO, como a Grande Barreira de Corais (Australia), o Arquipélago de
Galapagos (Equador), o Monumento Nacional Marinho Papahanaumokuakea (Hawaii -
Estados Unidos da América) e o mar de Wadden (Dinamarca, Alemanha, Holanda).

Enquanto a MARPOL visa especificamente descargas acidentais e operacionais de
operaces de navios, a OMI também aborda ativamente a poluicdo marinha de fontes
terrestres, ainda que indiretamente, através da Convencdo de Londres sobre a Prevencédo da
Poluicdo Marinha por Despejo de Residuos e Outros Matérias, 1972, e seu Protocolo. O
Protocolo adota uma abordagem de precaucdo, proibindo a descarga de residuos no mar,

exceto por alguns especificados numa lista de residuos permitidos, como material dragado®!.

3.3 O TRANSPORTE MARITIMO COMO FONTE POLUENTE DO MAR
3.3.1. APOLUICAO POR HIDROCARBONETOS

Os navios petroliferos transportam, anualmente, cerca de 2.900 milhes de toneladas de
petroleo e seus derivados, em todo o mundo, através do mar.

As medidas adotadas pela OMI ajudaram a garantir a construcdo e operacdo, em
seguranca, da maioria dos navios e no sentido de ser assegurada a reducéo da quantidade de
hidrocarbonetos derramados em caso de acidente. A polui¢do das operacdes dos navios, como
a das operacgdes rotineiras de limpeza de tanques, também diminuiu.

As regras de operacdo e construcdo introduzidas pela MARPOL, que entraram em vigor
em 1983, foram bem-sucedidas. No que diz respeito a poluicdo por hidrocarbonetos, ligada a

operacdo de navios, as inimeras inovagdes introduzidas pela MARPOL nas descargas

31 KiTAack Lim, The Role of the International Maritime Organization in Preventing the Pollution of the
World’s Oceans from Ships and Shipping. United Nations- UN Chronicle,
https://www.un.org/en/chronicle/article/role-international-maritime-organization-preventing-pollution-
worlds-oceans-ships-and-shipping
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autorizadas de agua de esgoto através do separador de &gua e 6leo (com o conhecido padréo
de 15 ppm) ou &guas poluidas por Gleo de tanques de carga através do sistema de
monitoramento de derramamento de 6leo, contribuiram significativamente para uma reducdo
significativa da poluicdo oceénica em todo o mundo se é necessdrio admitir que sdo
necessarios mais esforgos para garantir o cumprimento dessas regras.

O mapa da Figura representa quase 90% dos derrames registados no banco de dados
da ITOPF®,
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Figura 5 — Localizacdo dos derrames de 6leo no mundo (1970-2019)

NOs ultimos cinguenta anos, podemos notar que as tendéncias para o0 derramamento de
6leo no mar, por navios petroleiros, foram excecionalmente positivas. E possivel observar
também um movimento descendente entre 1970 e 2019, como ilustrado abaixo. O nimero
médio de derreamentos por ano na década de 1970 era de cerca de 79 e agora diminuiu em

90% para um minimo de 6 toneladas.

32 A ITOPF é mantida pelos armadores do mundo e suas seguradoras, sem fins lucrativos, para promover
uma resposta eficaz a derramamentos de 6leo, produtos quimicos e outros substancias no meio marinho.
Criada em 1968, a equipa da ITOPF, participou em 100 paises para fornecer aconselhamento os efeitos dos
poluentes no meio ambiente e atividades econdmicas.
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Figura 6 — Evolugdo de derrames ocorridos entre 1970 e 2019

Segundo os dados da ITOPF, foi registado no ano de 2019 um grande
derramamento de 6leo, devido a colisdo de embarcaces na América do Norte, a qual
ocorreu em maio (>700 toneladas) e dois derramamentos médios (7 a 700 toneladas) no
sul da Asia, onde o navio afundou parcialmente e do qual as circunstancias s&o
desconhecidas.
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Figura 7— Quantidade de grandes derramamentos nas Gltimas 50 décadas

Mais de 80% dos derramamentos de 6leo registados nos ultimos cinquenta anos,
foram inferiores a 7 toneladas.

A analise que se fara a seguir refere-se, portanto, a grandes e médios derramamentos
(> 700 toneladas, 7 a 700 toneladas, respetivamente).
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O nGmero de grandes derrames continuou a diminuir nos Ultimos cinquenta anos,
registando a média anual, nesta década, 1,8 derrames, comparando com a década de 1970

perfaz menos de um décimo da média registada.
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Figure 5: Large spills (>700 tonnes) as a percentage of those recorded from 1970-2019 per decade

Figura 8 — Quantidade de grandes derramamentos ocorridos entre 1970 e 2019 (>700)

52% de todos os grandes derrames registados ao longo das cinco décadas ocorreram
na década de 1970 sendo que apenas 4% foram registados na década de 2010. E, no
entanto, interessante notar que a reducdo progressiva no numero de grandes
derramamentos é significativa quando os dados sdo analisados por década em vez de tal

andlise ser feita anualmente, conforme demonstrado na figura anterior.
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Entre 1970 e 2018, assistiu-se a um declinio da quantidade de derrames de 6leo no
mar, apesar de existir um aumento geral no comércio do petréleo. Em 1970, foram
transportadas 1500 toneladas de petr6leo contra as 3200 toneladas transportadas em 2018,
quando o numero de derrames diminuiu.

O transporte de Gleo constitui, assim, um risco para 0 meio ambiente e para a
seguranca da populagéo. Por ser considerado um produto perigoso, quando ocorre um
derrame no meio marinho, como resultado da exposicdo a esta substancia, podera haver
destruicdo da vida marinha na zona afetada, provocando tais derrames também danos
materiais no navio e nos tripulantes do mesmo.

Felizmente, e como ja se deixou anteriormente exposto, a entrada de petréleo nos
oceanos, como resultado das atividades humanas, tem diminuido nos ultimos anos,
principalmente pelo sucesso da aplicacdo das medidas da MARPOL 73/78 para o controlo

e prevencao da poluicdo marinha proveniente de navios.

3.3.2. POLUIGAO POR AGUA DE LASTRO

A agua de lastro define-se por ser a agua carregada pelos navios, nos portos, que
mantem a estabilidade e a seguranca estrutural do navio, aumentando o calado®®, para
contrapesar a diminuicdo de peso causado pela transferéncia de cargas, sendo tambem
usada para compensar o0 gasto de combustivel.

Antigamente o lastro®* era solido, constituido por areia, madeira e rochas que eram
usados para manter a estabilidade do navio, sendo esta pratica mantida até o inicio do
século XX. Mas com o aumento de tamanho dos navios, 0 processo de lastragem com
solidos tornou-se inadequado tendo comecado a utilizar guas nos tanques, retiradas do
mar devido a facilidade de manuseamento, dando, assim, origem a agua de lastro.

A utilizacdo de agua como lastro constitui uma grande vantagem, além de ser fluida
e de facil manipulacdo, pode ser obtida facilmente e de modo acessivel por se tratar de
agua do mar. A IMO estima que cerca de dez mil milhGes de toneladas de agua de lastro
sejam transferidas anualmente e que, cerca de trés mil espécies de plantas e animais sejam

transportadas por dia em todo o mundo.

33 Distancia entre a quilha de um navio e a linha de flutuago.
34 Matéria pesada que se coloca no fundo de uma embarcacgdo para assegurar o seu equilibrio, base.
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Figura 10 — Carga e descarga de agua de lastro em navios de grandes portes

Contudo, a descarga de agua de lastro comporta uma desvantagem uma vez que a
introducdo desta agua ndo tratada no navio pode introduzir novas espécies marinhas
consideradas espécies invasoras. Claro que ja existiram centenas de invasdes, cujas
consequéncias foram gravosas para 0s ecossistemas locais, pois a introducdo destes
organismos pelos navios prejudica o meio ambiente, a saide humana e a economia.

A Convencéo Internacional para o Controlo e Gerenciamento de Agua de Lastro e
Sedimentos de Navios (Convencdo BWM)*foi adotada em 2004 de modo a estabelecer
regras globais para controlar a transferéncia de espécies potencialmente invasivas. Nos
termos desta Convencdo, 0s navios devem proceder ao tratamento da sua dgua de lastro
antes de procederem a descarga num novo local, de modo a eliminar os micro-organismos
ou as espécies marinhas prejudiciais ao ecossistema.

A Convencao entrou assim em vigor em Setembro de 2017, tendo por objetivo
primordial o impedimento da proliferacdo de espécies aquaticas invasoras nas aguas de

lastro dos navios. Esta inclui dois padrdes de desempenho para descarga de agua de lastro

% Ballast Water Management Convention.
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na sua seccdo D: D1 e D2. O padrdo D1 refere-se a troca de &gua de lastro, cuja realizagdo
deverd ser em areas de oceano aberto, a uma distancia superior a 200m da costa terrestre
e nos mares com duzentos metros de profundidade, ja& o padrdo D2 abrange sistemas
aprovados de tratamento de agua de lastro.

Um cronograma de implementacdo para o padrdo D2 foi aprovado para
embarcagOes existentes. I1sso se baseia na data da visita de renovagdo do Certificado
Internacional de Prevencéo da Poluicdo por Oleo (certificado IOPP) do navio, que deve
ser realizado a cada cinco anos. Por fim, todas as embarcagdes deverdo atender ao padréo
D2 até 2024. Isso significa que a maioria deles precisara de equipamento especial.

Destarte, cada navio deve ter a bordo um registo de agua de lastro, bem como um
Certificado Internacional de Gerenciamento de Agua de Lastro (IBWM). Como soluc&o
temporaria os navios precisam de renovar a agua de lastro em alto-mar e, por isso, espera-
se que todos os navios tenham um sistema de tratamento de agua de lastro instalado a
bordo.

Entre 2008 e 2017, a IMO implementou o Programa de Parcerias GloBallast, que
se tratou de uma iniciativa conjunta do Fundo Global para o Meio Ambiente (GEF), do
Programa das NagOes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) e da Organizacao
Maritima Internacional (OMI). O objetivo do projeto era apoiar a dinamica global
destinada a solucionar o problema da agua de lastro e promover o estabelecimento de
parcerias internacionais inovadoras a fim de desenvolver novas solugdes, tendo o projeto

terminado em junho de 2017.
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Figura 11 — Duragéo e evolugdo da GloBallast
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Um exemplo de espécie invasora do ecossistema que é transportada nas aguas de
lastro é a Asterias Amurensis®, uma estrela do mar cuja origem é do Jap&o, do norte da
China, da peninsula coreana e do extremo leste da Russia. Esta estrela do mar tem
capacidade de se adaptar a grandes variacOes de temperatura, diferentes gradientes de
salinidade e proliferacdo principalmente em estuarios. O periodo de desova estende-se de
julho a outubro e as fémeas podem transportar até vinte milhGes de ovos, que eclodem e
podem viver como larvas plancténicas por até cento e oitenta dias.

As estrelas do mar do Pacifico Norte estdo agora proliferando no sudeste da
Austrélia e na Tasmania, provavelmente depois de serem transportadas como larvas na
agua de lastro dos navios. O porto de Melbourne é o maior porto de contentores da
Australia, com muitos navios vindos do Extremo Oriente, e é na Australia que essa
espécie causa mais danos, pois ela come os ovos de peixe-pescador (Brachionichthys),
ameacando a sua extingdo®’, bem como outro tipo de presas.

Desde a implementacdo da Convencgdo, medidas comecaram a ser tomadas para

prevenir o ecossistema marinho afetado pelas aguas de lastro.

3.3.3. POLUICAO DO AR PELOS NAVIOS

A poluicdo atmosférica contribui para as mudancas na atmosfera, causando impacto
no meio ambiente, tendo repercussdes diretas no aquecimento global.

Com efeito, o principal tipo de 6leo usado pelos navios € um dleo combustivel
pesado, obtido a partir de residuos provenientes da destilacdo de petréleo bruto, tal
composto contém enxofre que, apos a combustdo no motor, € encontrado nas emissdes
do navio para a atmosfera.

Por outro lado, os 6xidos de enxofre (SOx) sdo conhecidos pelos seus efeitos
nocivos para a saude humana, os quais podem ser causadores de sintomas respiratorios e
doencas pulmonares. Além disso, os 0xidos de enxofre, quando presentes na atmosfera,
causam chuvas acidas, o que prejudica culturas agricolas, florestas e espécies aquaticas,
além de contribuirem para a acidez dos oceanos. Portanto, limitar as emissfes de SOx

dos navios melhoraré a qualidade do ar e protegera o0 meio ambiente.

36 Também conhecidas por Estralas do Mar do Pacifico Norte.
37 Gestion des eaux de ballast - controle des espéces aquatiques envahissantes, IMO, Centre de presse.
http://www.imo.org/fr/MediaCentre/HotTopics/BWM/Pages/default.aspx
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Contudo, as regras da OMI para reduzir as emissfes de Oxidos de enxofre dos
navios entraram em vigor pela primeira vez em 2005, conforme o Anexo VI da
Convencao Internacional para a Prevencéo da Polui¢do por navios, mais conhecida como
Convengdo MARPOL. Desde entdo, os limites aplicaveis aos 6xidos de enxofre foram
gradualmente reforcados. Assim, em 1 de janeiro de 2020, o limite de teor de enxofre
para 6leo combustivel, usado a bordo de navios que operam fora das zonas de controlo
de emissdes designadas (ECA), foi reduzido para 0,50% m / m (massa por massa). Tal
medida leva a uma reducéo significativa nas emissdes de 6xidos de enxofre (SOx) dos
navios e deve ter um impacto extremamente positivo no meio ambiente e na salude
humana e, mais particularmente, nas populagdes que vivem perto de portos e costas.

Segundo dados da Comissdo Europeia concernente a emissao de gases de efeito de
estufa %, pelos transportes maritimos, cerca de 940 milhdes de toneladas de CO2 s&o emitidas
para a atmosfera anualmente o que é equivalente a 2,5% das emissdes globais de gases de
efeito estufa (GEE)®, trata-se de um valor superior ao das emissdes de qualquer Estado da
UE*,

Como vimos anteriormente, as regras da OMI para a reducdo das emissdes de
oxidos de enxofre dos navios séo relativamente recentes — como trata o0 Anexo VI da
MARPOL 73/78. A OMI continua a contribuir para a luta contra as mudangas climaticas,
tomando medidas urgentes no combate as mudangas climaticas e as respetivas repercussoes a
nivel mundial.

Embora as emissdes de poluentes atmosféricos estejam contempladas no Anexo VI
da Convencdo MARPOL 73/78, somente as emissdes de NOx tém os seus valores
limitados. Contudo, no que diz respeito ao SOXx, o limite foi imposto ao teor maximo

admissivel de enxofre nos combustiveis, de 1% em 2015 dentro das areas ECA.

380 gas de efeito estufa sdo gases na atmosfera que agem de maneira semelhante ao vidro em uma estufa:
absorve a energia e o calor do sol que séo irradiados da superficie da Terra, prendem-no na atmosfera e
impedem que ele escape para 0 espago.

39Third IMO GHG Study2014:
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Greenhouse-Gas-
Studies-2014.aspx

40 Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que altera o Regulamento (EU) 2015/757 a fim de
ter devidamente em conta o sistema mundial de recolha de dados sobre o consumo de combustivel dos
navios. COM (2019) 38 Fibal, 2019/0017 (COD), Bruxelas, 04.02.2019.
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Figura 12 — Mapa e Escala temporal de implementagao de acordo com a Convengdo MARPOL 73/78 (Anexo VI) para os
limites de emiss&o de SOx e NOx

A 1 de janeiro de 2020, o limite de teor de enxofre para 6leo combustivel usado a
bordo de navios, que operam fora das zonas de controlo de emissdes designadas (ECA),
foi reduzido para 0,50% m/m (massa por massa). Esta medida leva a uma reducéo de 77%
nas emissdes de dxidos de enxofre (SOx) dos navios equivalente a uma reducdo anual de
aproximadamente 8,5 milhdes de toneladas. O novo limite deverd ter um impacto
extremamente positivo no meio ambiente e na satde humana e mais particularmente nas
populagBes que vivem perto de portos e costas*! (Doc.12).

Com o aumento do trafego maritimo, ndo existe outra solugdo sendo cumprir com
0s requisitos implementados pela IMO, usando combustivel com baixo teor de enxofre,
gas e outros combustiveis com baixo ponto de inflamagéo.*?

Existem cinco impactos positivos ao novo limite de teor de enxofre no combustivel
dos navios, melhor qualidade do ar, impacto positivo na saude humana, combustiveis com
melhor qualidade, os operadores, armadores e refinarias adaptaram-se e por fim existem

mudancas para as autoridades de execuc¢éo (doc.13).

41 The 2020 Global Sulphur Limit, IMO: http://www.imo.org/en/mediacentre/hottopics/pages/sulphur-

2020.aspx
42 International Code of Safety for Ship Using Gases or Other Low-Flashpoint Fuels (IGF Code).

http://www.imo.org/en/OurWork/Safety/SafetyTopics/Pages/IGF-Code.aspx
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Figura 13 — IMO 2020- As cinco mudangas benéficas

3.3.4. POLUICAO GERADA POR DESPEJOS DE ESGOTO DE NAVIOS NO MAR

Como anteriormente se deixou exposto, as regras relativas a prevencao da poluicao

por despejos de esgoto de navios no mar, esta estipulada no Anexo IV da Convencéo
MARPOL 73/78.

Para melhor compreensdo deste topico afigura-se necessario definir alguns

conceitos. Em primeiro lugar, o conceito de aguas residuais que sdo dguas contaminadas

por dejetos humanos podendo ser geradas pelos navios (a sua quantidade depende de

passageiros, tripulantes e da duracéo da viagem), constituindo estas &guas um perigo para

a saude publica e prejudicando a fauna*® e a flora** marinhas. Depois o conceito de

residuos solidos, sdo os chamados lixos marinhos provenientes dos navios. Tais residuos

— as aguas residuais e os residuos solidos prejudicam gravemente a fauna e a flora

43 A fauna ¢ o conjunto de espécies animais que caracterizam uma regido ou época.
4 A flora é conjunto das espécies vegetais que se desenvolvem numa regido ou pais.
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marinha, pois muitas das vezes flutuam durante alguns meses sobre 0 mar porque tém
uma degradacéo lenta.

O despejo de &guas residuais no mar constitui risco sério para a salde pois tais
descargas podem causar esgotamento de oxigénio e poluicdo visivel a olho nu nas areas
costeiras.

As principais fontes de &guas residuais estdo em terra, elas sdo 0s esgotos
municipais ou as estacdes de tratamento. No entanto, a descarga de aguas residuais no
mar pelos navios também contribui para a poluicdo maritima.

No Anexo IV da Convencdo MARPOL 73/78 podemos encontrar um conjunto de
regras relativas a descarga no mar de aguas residuais de navios, nomeadamente as regras
referentes a equipamentos e sistemas utilizados a bordo dos navios para o controlo de
descargas de aguas residuais e 0s requisitos para inspecoes e emisséo de certificados.

As regras do Anexo 1V da MARPOL proibem a descarga de aguas residuais no mar
a uma certa distancia da terra mais proxima. Considera-se que, em alto mar, a acéo de
microrganismos torna possivel assimilar e neutralizar aguas residuais néo tratadas. Cada
pais € entdo responsavel por garantir que existem instalacdes adequadas para a rececéo
de &guas residuais nos portos e terminais, sem causar atrasos nas embarcagdes que 0s
utilizam.

A descarga de aguas residuais no mar € permitida desde que as mesmas tenham
passado pelas estacdes de tratamento de aguas residuais (STP)*, passando pelos
processos de trituracdo e desinfestacdo desde que o navio esteja a mais de trés milhas da
terra mais proxima.

E ainda permitida a descarga de aguas residuais ndo tratadas no mar (ou seja,
descarga de aguas ndo trituradas nem desinfetadas) desde que o despejo seja feito a mais

de doze milhas da terra mais proxima“®.

45 Sewage Treatment Plant.

46 <Recommendation on Standards for the rate of Discharge of Untreated Sewage from Ships’. A taxa de
descarga deve ser aprovada pelas autoridades de acordo com a Resolution MEPC.157(55) , adotada no dia
13 de outubro de 2006. Anexo 14. MEPC 55/23.
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Figura 14 — Regulag&o de tratamento de Esgoto

Em julho de 2011, foram introduzidas pela IMO, alteracdes ao Anexo IV da
MARPOL as quais designaram o Mar Baltico como area especial no que diz respeito a
poluicdo por &guas residuais provenientes de navios. Esta decisdo foi aprovada pelo
MEPC 62*' tendo entrado em vigor em janeiro de 2013. Foram ent&o introduzidos novos
requisitos que regulam o despejo de aguas residuais por navios de passageiros, proibindo
0 despejo de aguas residuais em zonas especiais, salvo se utilizar estacdes de tratamento
de aguas residuais*®. Note-se que um navio que planeia despejar as suas aguas residuais

em areas especiais deve cumprir com as normas relativas ao azoto e fésforo.

47 622 Sessdo do Comité de Protecdo do Meio Marinho. Annex 12, Resolution MEPC.200(62), adopted on
15 July 2011, Amendments to the Annex of the Protocol of 1978 relating to the international convention
for the prevention of pollution from ships, 1973 (Special Area Provisions and the designation of the Baltic
Sea as a Special Area under MARPOL Annex IV).

48 Resolution MEP. 227(64), adopted on 5 october 2012, 2012 Guidelines on implementation of effluent
standards and performance tests for sewage treatment plants.

42



O Transporte Maritimo e o Respetivo Impacto Ambiental:
A responsabilidade Ambiental dos Estados Costeiros no que toca aos Efeitos da Polui¢do

3.3.5. POLUICAO NO MAR DE LIXO GERADO POR NAVIO

O lixo gerado pelos navios pode ser tdo mortal para vida marinha quanto o éleo ou
outros produtos quimicos provenientes daqueles. Durante muitos anos, acreditou-se que
0S oceanos teriam a capacidade de absorver todo o tipo de lixo que neles deitamos, essa
atitude mudou quando a sociedade tomou consciéncia de que o0 meio ambiente precisava
de ajuda e que deveriamos deixar tratar os oceanos como depdsitos de lixo, mesmo que o
mar tenha capacidade para destruir a maior parte das coisas nele depositadas, o que pode
levar meses ou até mesmo anos, ndo deixa de ser necessario aplicarmos com rigor as
regras do Anexo V da Convengdo MARPOL 73/78.

O Anexo V tem como objetivo primordial reduzir e eliminar a descarga de lixo no
mar pelos navios, aplicando-se, assim, a todos 0s navios, ou seja, a qualquer tipo de navio
que esteja a ser operado no meio ambiente marinho, desde navios mercantes a
embarcacgOes de recreio.

Em julho de 2011, o MEPC 62 reviu 0 Anexo V adotando a resolugdo
MEPC.201(62)*°, que entrou em vigor em janeiro de 2013. Em marco de 2012, 0 MEPC
63 adotou a Diretrizes para o desenvolvimento de planos de gerenciamento de lixo, o
MEPC.220 (63)%.

A eficiéncia dos navios no cumprimento das regras do Anexo V da MARPOL
depende da disponibilidade das instalacdes portuérias para rececdo das descargas. De
acordo com o referido Anexo, 0s governos devem fornecer instalacdes adequadas para a
rececao de residuos nos portos e terminais e, em especial, nas areas especiais. As areas
especiais sdo areas maritimas que, por razdes tecnicas reconhecidas a sua situacéo
oceanogréfica e ecologica, bem como pela sua natureza especifica do seu trafego, tal alta
intensidade no trafego maritimo, baixa rotatividade de 4gua, condigdes extremas de gelo
ou ainda espécies marinhas em processo, pedem a adocdo de métodos para evitar a
poluicdo maritima. As zonas especiais definidas no Anexo V da MARPOL 73/78 sdo: 0
mar Mediterraneo, mar Baltico, mar Negro, mar Vermelho, mar do Norte, zona dos

Golfos, regido das Caraibas e zona da Antartica.

49 Resolution MEPC.201(62), adopted on 15 July 2011, Amendments to the Annex of the Protocolo of 1978
Relating to the International Convention for the prevention of Pollution from Ships, 1973.

%0 Resolution MEPC.220(63), adopted on 2 March 2012, 2012 Guidelines for the Development of Garbage
Management Plans.
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Importa ressalvar que o préprio lixo pode originar problemas nos navios, onde pode
haver enredamento de residuos nas hélices e entupimento da entrada de agua para o

resfriamento do motor.

44



O Transporte Maritimo e o Respetivo Impacto Ambiental:
A responsabilidade Ambiental dos Estados Costeiros no que toca aos Efeitos da Polui¢do

4. A SOLUGAO SUSTENTAVEL PARA O FUTURO: OS NAVIOS MOVIDOS POR GNL
4.1 DEFINICAO E CONCEITOS DO GNL

Para combater o aquecimento global e proteger o meio ambiente, o setor maritimo
vé-se obrigado a reconsiderar as suas opcdes a nivel do combustivel utilizado nos seus
navios, para que tais opcoes se enquadrem na situagdo do mundo atual, sem que tal possa
comprometer 0s interesses econémicos.

As regras contra a poluicdo atmosférica sdo constituidas por medidas que visam a
diminuicdo de emissdes de 6xido de enxofre no transporte maritimo. Os sucessos dessas
iniciativas dependem do desenvolvimento de energia e mudancgas de comportamento.

O gas natural liquefeito (GNL)®* é um gas natural que depois de purificado e
condensado ao estado liquido por meio de reducdo da sua temperatura a menos de 163
graus celsius. O GNL é um combustivel maritimo, seguro e comercialmente viavel, com
beneficios significativos de reducdo de GEE e um caminho pragmatico para um setor de
transporte de emissdo zero. O LNG é composto por 99% de metano®?, é incolor, inodoro,
ndo corrosivo, nao toxico o que permite um baixo impacto ambiental, fazendo dele uma
energia do futuro.

O gés natural liquefeito, surge de um processo de 4 fases antes de chegar ao
utilizador final, a primeira fase é a de exploracéo e producéo, em seguida é o processo de
liguefacdo. Uma vez o gas natural transformado em GNL, este é transportado, levado ao
destino e por fim armazenado e gaseificado.

Os beneficios do GNL sdo varios, tem um custo baixo em comparacdo com o
petréleo, o gasoleo e a gasolina e € um combustivel multiuso pois serve, ndo apenas para
transportes como para o uso doméstico®®. O GNL é uma matéria comercialmente viavel
(crescente numero de pedidos na maioria dos navios), totalmente compativel com a
legislacdo existente, remove todos 0s riscos de contaminacdo de oceano (em caso de
acidente, derrame de combustivel), elimina a poluicdo de Sox (permite a preservacédo da
salde humana); reduz as emissdes de NOx em 95% e reduz as emissdes de matérias

particulados em quase 99%; entrega e disponibilidade®.

51 Termo em Inglés LNG: Liquified Natural Gas.

52 Hidrocarboneto alifatico, saturado, de um sé atomo de carbono molécula (CH4), que é principalmente
componente do gas dos pantanos.

53 https://www.tecnoveritas.net/pt/industria-naval/servicos/gnl/

5 SEA\LNG, Alternative Fuels.
https://sea-Ing.org/wp-content/uploads/2019/10/SEALNG Alternative fuels narrative V22.pdf
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4.2 O MERCADO DE GNL NO MUNDO

O limite global de enxofre é, finalmente, uma realidade tendo em conta que, ja em
janeiro de 2020, foi ultrapassado. Contudo, o niumero de pedidos de GNL continua a
aumentar, como podemos observar pela leitura da Figura seguinte, onde se constata a

procura e oferta globais para 0 GNL®,

Global LNG Supply & Demand

LNG supply expected to exceed
600 MTPA by 2025, with demand
o0 from the traditional LNG market
estimated at < 450 MTPA
700
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Source: Galway Analysis

Figura 15 — Oferta e Procura a nivel global de LNG

Podemos observar pela figura acima que o namero de procura de GNL estd em
crescimento a nivel global. E de notar que os paises em desenvolvimento, desde o ano de
2018, tém aumento a procura de GNL e a tendéncia é que a procura, ao longo dos anos
seguintes venha a aumentar.

Globalmente, o volume de GNL comercializado aumentou de 28,2 MT>%em 2018.

No total, foram comercializadas 316,5MT de Gas Natural Liquefeito.

55 Air Pollution and Energy Efficiency Study Series 3. Studies on the feasibility and use of LNG as a fuel
for Shipping. Published in 2016 by the International Maritime Organization, 4 Albert EMBANKMENT,
London SE1 7SR.

% Milhdes de Toneladas.
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Figura 16 — Comércio de GNL entre 1990 e 2018

Esta evolugdo do volume de GNL comercializado faz-se acompanhar com um
aumento de capacidade mundial de regaseificacdo assim como um aumento de paises
exportadores e importadores de GNL.

Os trés grandes exportadores de GNL sdo o Catar, Australia e Malasia. Em 2018,
24,9% de GNL produzido foi exportado pelo Catar, 0 maior exportador do mercado
mundial, lugar que mantém por décadas. Em segundo lugar temos a Australia com 21,7%
das exportacdes mundias e terceiro a Malasia com 7,7%. No ano de 2018, houve paises
com desempenho notaveis tal como a Noruega com 1,5% e Angola com 1,3%.

@ Qatar, 78.7, 24.9%
@ Australia, 68.6, 21.7%
@® Malaysia, 24.5,7.7%
@ US, 21.1,6.7%
@ Nigeria, 20.5, 6.5%
@ Russia, 18.9, 6%
Indonesia, 15.2, 4.8%
Trinidad, 12.2, 3.9%
@ Algeria, 10.3, 3.3%
@ Oman, 9.8,3.1%
PNG, 6.9, 2.2%
@ Brunei, 6.4, 2%
@ UAE, 55,1.7%
@ Norway, 4.6, 1.5%
Angola, 4.1, 1.3%
@® Pery,36,1.1%
Eq. Guinea, 3.5, 1.1%
@ Egypt, 1.4,0.5%
@ Cameroon, 0.6, 0.2%
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Note: Numbers in the legend represent total 2018 exports in MT,
followed by market share.
Sources: IHS Markit, IGU

Figura 17 — A reparticdo do mercado de Exportacdo de GNL
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4.3 OS MAIORES EXPORTADORES E IMPORTADORES DE GNL

No entanto, devido ao aumento de pedido de GNL no mercado, é necessario que,
por um lado, existam instalacdes adequadas para o abastecimento de combustivel, que
sejam seguras e estaveis, e, por outro, infraestruturas para garantir a disponibilidade nos
principais portos.

Em 2019, 20 novos mercados (portos) com capacidade de producdo de gas

liquefeito foram criados, um deles foi nos Camardes.
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Figura 18 — Capacidade de Liquefacdo Nominal de GNL por mercado em 2018 e 2024

Com a evolucdo da procura e a oferta, estima-se que em 2024 o Catar deixara de
ser 0 maior produtor de GNL, derrotado pela Australia. A producdo de GNL na Australia
aumentou gracas ao projeto de Ichthys LNG T1(localizado na costa australiana), um dos
mais complexo do Mundo. O seu desenvolvimento envolve a construgdo de instalagdes
colossais e a criacdo do maior oleoduto submarino do hemisfério sul. Contém profundas
instalacBes de producdo offshore, duas unidades flutuantes de producdo, um gasoduto e
uma planta de liquefacdo. A Ichthys é um dos poucos projetos em todo o mundo a
incorporar todos os elos da cadeia de producao de GNL.

Uma vez produzido, o gas natural é liquefeito e deve ser transportado. Depois de
transportado por via maritima, e com a chegada ao destino, 0 GNL deve ser armazenado
e deve passar pelo processo de regaseificacdo. Os maiores mercados para regaseificacdo
(importadores de GNL) estdo localizados na Asia e no Pacifico e prevé-se que as duas
regibes continuem com altas taxas.

O Japéo tem o0 maior mercado com capacidade para regaseificacdo, sendo que foi

em 2018 o maior importador. 2020 MTPA de GNL passaram pelo processo de
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regaseificacdo no Japdo em 2018. Em Espanha, 44 MTPA de GNL passaram pelo
processo de regaseificacéo.

Em Portugal, o terminal de GNL de Sines ultrapassou os 4 milhdes de toneladas,
representando um crescimento de 44,5% comparado ao ano de 2018. Em fevereiro de
2019, o Porto de Sines estreou-se com abastecimento de combustivel de GNL. A operacdo
realizada “truck-to-ship”, caracteriza o abastecimento ao navio de GNL através de um

camido cisterna. '

e

@ Japan, 202, 41% Thailand, 10, 45%
South Korea, 134, 33% @ Pakistan, 9, 76%

® Us, 72,4% Egypt, 9, 25%

@ China, 64, 85% @ MNetherlands, 9, 29%
Spain, 44, 25% Indonesia, 9, 36%

O UK 36, 15% @ UAE, 8, 10%
India, 27, 87% Argentina, 8, 33%
France, 25, 40% @ Canada, 8, 6%

@ Turkey, 25, 34% @ Malaysia, 7, 19%

® Mexico, 17, 31% @ Belgium, 7, 40%
Brazil, 15, 14% Kuwait, 6, 60%
Chinese Taipei, 14, 122% Portugal, 6, 51%

® ltaly, 11, 56% @ Chile, 5, 57%

© singapore, 11, 31% @ small Mkts, 24, 32%

Figura 19 — O processo de regaseificagdo no Mundo

Embora as vantagens sejam muitas e a procura e oferta de GNL também, existem
algumas desvantagens associadas, nomeadamente: a necessidade de grandes quantidades
de energia no processo de liquefacéo e regaseificacao (processo emite GEE); 0s processos
de GNL necessitam de grande investimento e em caso de derrame; e o risco de destruicao
explosdo que representam. No entanto, estes riscos sao menores quando comparados com

outros combustiveis fosseis. °8

57 Jornal Econémico:
https://jornaleconomico.sapo.pt/noticias/porto-de-sines-garantiu-a-estreia-de-portugal-continental-no-

abastecimento-de-gnl-a-navios-553672

%8 https://www.tecnoveritas.net/pt/industria-naval/servicos/gnl/
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4.4 ANGOLA, UM PAIS EMERGENTE NA PRODUCAO NA PRODUCAO DE GNL

Angola é o segundo maior produtor de petrdleo em Africa, sendo que em 2018
produzir 1,4 milhGes de barris por dia. Além da producéo de petréleo, também investe na
producdo de gas natural.

Em Angola, foi construida umas das instalacdes de processamento de LNG, sendo
uma das mais modernas do mundo. Esta localizada a 350 km da capital do pais, Luanda,
na foz do Rio Congo, no Oceano Atlantico. Com uma &rea de 240 hectares, a planta foi
construida como base de apoio e abastecimento as operacdes de gas e petrdleo do

offshore. Por ano, a planta opera 5,2 milhdes de toneladas métricas de GNL.

Figura 20 — InstalagGes de processamento de LNG em Angola

O abastecimento de gas provém de varias fontes, de operacdes petroliferas
offshore dos blocos 15 operado pela ExxonMobil, 17 operado pela Total e 18 e 31

operados pela BP, e outras ligagdes com os blocos 0 e 14 operados pela Chevron.*

59 https://mww.angolalng.com/pt/opera%C3%A7%C3%B5es/abastecimento-de-g%C3%A1s/
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Figura 21 — As diferentes petroliferas e os seus blocos de producéo em offshore

O projeto de GNL em Angola, tem o valor de 10 mil milhdes de dolares e uma
planta de liquefacdo localizada no Soyo®. O Angola LNG é uma joint venture entre a
Sonangol®! (22,8%), a Chevron (36,4%), BP (13,6%), Eni (13,6%) e a Total (13,6%)%, o
projeto é operado pela Angola LNG Limited 5*(ALNG). Estas empresas petroliferas,

produzem o gas natural.

Figura 22 - A composicao do Angola LNG

A ALNG, tem uma capacidade de processamento de 1,1 mil milhdes de pés
clibicos de gas natural por dia.®* A empresa petrolifera Chevron, possui uma participagéo

de 36,4% na ALNG Limited, sendo a empresa lider, operando em dois blocos 0 e 14. No

60 Cidade angolana, escolhida pelo seu potencial de desenvolvimento e proximidade aos campos
petroliferos em offshore. Segundo estudos feitos pela Angola GNL, a construcdo da Planta na cidade do
Soyo reduzir o impacto ambiental e socioecondmico.

81 Empresa estatal petrolifera, responsavel pela exploragdo e administracdo do petréleo em Angola.

62 https://www.Ingworldnews.com/angola-Ing-inks-supply-deal-with-germanys-rwe/

83 Empresa que adquire o gas, vende GNL e fornece gas doméstico.

64 A este respeito, cfr. Texto em: https://angola.chevron.com/our-businesses/angola-Ing
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Bloco 0, a Chevron detém 39,2% das participacdes, e 31% de participacdo operada em
contrato de compartilhamento de producdo (PSC) para o Bloco 14, situado no oeste do
Bloco 0.

Segundo dados fornecidos pelo Relatério anual da Chevron para o ano de 2019, o
Bloco 0 contém 21 campos que produziram uma média diéria de 74.000 barris de GNL.
Ao contréario do Bloco 14, este contém 9 campos que em 2019, produziram uma média
diaria de 12.000 de GNL.%®

Uma vez produzido, o LNG é vendido numa base DES®® (Delivered Ex Ship) ou
FOB®" (Free on Board). Existem 7 navios fretados de 160.000m3 de LNG para o
transporte de cargas para o resto do mundo. A Angola LNG Supply Services é
responsavel pelo transporte de LNG de Angola para o resto do mundo.

A producdo de GNL em Angola, inicialmente deveria ser apenas comercializada
no mercado Norte Americano. Devido a algumas alteracdes, a ALNG mudou de estratégia
e comecou a vender (exportar) para outros mercados, nomeadamente, para 0 mercado
holandés (acordo com a Vitol Group) %e o mercado alemao (acordo com a RWE Supply
& Trading GmbH)®°.

Com a alta procura de GNL no mundo relacionada com a vontade dos Estados de
combater contra o aquecimento global, Angola soube adaptar-se as mudangas e ajustar
uma nova estratégia para demonstrar a sua eficiéncia na producédo e exportacdo de GNL
no mercado.

Em suma, Angola é o segundo maior produtor de petroleo da Africa Subsaariana,
tendo nos ultimos anos investido na producéo de GNL com a ajuda de diferentes empresas
petroliferas sediadas no seu territdrio. O ALNG esta consciente que, para continuar com
a producdo crescente de GNL, a seguranca e responsabilidade ambiental sdo fatores

importantes neste projeto.

8 Neste sentido, cfr. Dados em: 2019 Supplement to the annual report, Chevron, The Human Energy
Company:https://www.chevron.com/-/media/shared-media/documents/annual-report-supplement-
2019.pdf

% Incoterm: o exportador é responsavel pelos custos de transporte até o terminal de destino.

57 Incoterm: o exportador r é responsavel pelos custos de transporte e seguro da carga somente até que esta
seja embarcada no navio. E uma modalidade de reparticio de responsabilidades, dos direitos e custos entre
comprador e vendedor no comércio de mercadorias.

8 Acordo assinado em Setembro de 2017, entre a ALNG e Vitol Group, permitindo que o GNL produzido
em Angola seja distribuido & Vitol, em destinos ao redor do mundo. Para mais informagdes consultar:
https://www.Ingworldnews.com/angola-Ing-vitol-ink-multi-year-supply-deal/

% Foi acordo entre pelos dois grupos (ALNG e RWE Supply and Tranding), em setembro de 2017, que o
GNL produzido em Angola, serd exportado e entregues 8 RWE em destinos ao redor do mundo. Para mais
informacdes consultar: https://www.Ingworldnews.com/angola-Ing-inks-supply-deal-with-germanys-rwe/
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5. A RESPONSABILIDADE CIVIL E A POLUICAO MARITIMA POR
HIDROCARBONETOS

5.1 A RESPONSABILIDADE CIVILE A CLC/92

A Convencgdo Internacional sobre a Responsabilidade civil pelos prejuizos
Oresultantes da poluicdo por hidrocarbonetos (CLC/92), foi adotada em Bruxelas, em
novembro 1969 e alterada em 1992 pelo Protocolo assinado em Londres. A CLC/92
regula a responsabilidade dos proprietarios dos navios’* pelos danos causados por
acidentes de navios tanques que resultam em derrames de hidrocarbonetos no mar.
Conforme foi dito, segundo a Convencgdo, a responsabilidade civil recai sobre o
proprietéario do navio.

Antes de mais, ¢ fundamental definir o conceito de ‘prejuizo por polui¢do’ para
percebermos melhor os requisitos que a poluicdo deve deter para que o dano gque causa
possa ser indemnizado. Segundo a alinea a) do artigo 2°, 1/6 da CLC/92, significa:

“qualquer perda ou dano exterior ao navio causado por uma contaminacao
resultante da fuga ou descarga de hidrocarbonetos provenientes do navio, qualquer que
seja o0 local onde possam ter ocorrido, desde que a compensacao pelos danos causados
ao ambiente, excluindo os lucros cessantes motivados por tal dano, seja limitado aos
custos das medidas necessarias tomadas ou a tomar para a reposicdo das condi¢cdes
ambientais”.

Em resumo, sdo indemnizaveis os danos causados pelos hidrocarbonetos
2referidos na Convencdo desde que provenham de derramamentos de crude, ndo por
incéndio ou explosdo e unicamente 0s que ocorrem em territoriais ou na ZEE de um
Estado ribeirinho™.

Segundo o artigo 111/2, alinea a), da CLC/92, o proprietario ndo € responsabilizado
pelo dano por poluicdo quando o acidente resulta “de um ato de guerra, de hostilidades,
de uma guerra civil, de uma insurreicdo ou de um fendmeno natural de caracter
excecional inevitavel ou irresistivel; ou quando se provar que o dano por poluicdo
resulta, na totalidade, de um facto deliberadamente praticado ou omitido por terceiro

com a intencdo de causar um prejuizo ”, artigo 111/2, alinea b), da CLC/92 e por fim, a

70 Civil Liability Convention

I CARLOS DE OLIVEIRA COELHO, Poluicdo Maritima por Hidrocarbonetos e Responsabilidade Civil.
Edicdes Almedina, 2007, p. 57

2 De acordo com o disposto no artigo I/5 da Convencdo CLC/92: “sdo minerais persistentes,
nomeadamente, petroleo bruto, fueloleo, dleo diesel pesado e dleo de lubrificagcdo ™.

3 GAEL PIETTE, Droit Maritime, Editions A. Pedone Paris, 2017, pp. 307-313
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alinea c) diz-nos que, o proprietario nao serd responsavel se provar que o dano por
poluicéo resulta, na totalidade da negligencia ou de qualquer outra acao prejudicial de
um Governo ou de outra autoridade responsavel pelo bom funcionamento dos fardéis ou
de outros auxiliares da navegacao, praticada no exercicio destas funcdes”.

Na alinea a) deste artigo 111/2 da CLC/92, a palavra totalidade ndo esta presente
enquanto nas alineas b) e c) esta. Segundo a doutrina, trata-se de uma omissao intencional.
“Ora, dessa omissdo decorre o alargamento dos casos de desoneragdo ou, pelo menos,
a possibilidade da simples presenca das circunstancias indicadas na transcrita alinea a)
bastar para levar a ndo responsabilizacdo do proprietario, independentemente do grau
de influéncia que tais circunstancias possam ter tido no acidente em causa”."

Todo navio registado num Estado Parte, que transporte uma grande quantidade de
hidrocarbonetos, deve ter um seguro ou garantia financeira, num valor igual aos limites
de responsabilidade, que cubra a sua responsabilidade por danos por poluigdo. "

Estando o seguro feito, é passado pelas autoridades competentes, a cada navio um
certificado assegurando que detém um seguro ou garantia financeira. Este certificado
deve encontrar-se a bordo do navio. "®No que diz respeito aos navios registados num
Estado Parte, o certificado é emitido pela autoridade competente do Estado de registo do
navio. Quanto aos navios registados num Estado que ndo faca parte a Convencéo, ou
certificado pode ser emitido pela autoridade competente de qualquer Estado Parte.”

Quando ocorre acidente, as vitimas de danos causados pela poluicdo podem tomar
medidas diretas contra a seguradora ou a entidade competente que emite a garantia
financeira. "®Estas, podem opor-se a limitagdo de responsabilidade das vitimas, mesmo
que o armador ndo o possa (devido a culpa ou temeridade).

A Convencdo Internacional sobre a Responsabilidade Civil pelos prejuizos
devidos a poluicdo por hidrocarbonetos (CLC/69), alterada em 1992 (CLC/92), inclui a
disciplina de relevantes aspetos referentes a responsabilidade civil dos transportes
maritimos de hidrocarbonetos. Foi uma resposta para diferentes acidentes, alguns com
consequéncias graves outros menos graves, que vieram destruir a fauna e flora, maritimas

e costeiras. Os incidentes que mais danificaram os litorais foram o Torrey Canyon,

74 CARLOS DE OLIVEIRA COELHO, Poluicdo Maritima por Hidrocarbonetos e Responsabilidade Civil,
Almedina, 2007, pp. 81-82.

S GAEL PIETTE, Droit Maritime, Editions A. Pedone Paris, 2017, p. 310

6 GAEL PIETTE, Droit Maritime, Editions A. Pedone Paris, 2017, p. 310

T A este respeito cfr. Texto em: https://www.dgrm.mm.gov.pt/web/guest/ff?inheritRedirect=true

8 GAEL PIETTE, Droit Maritime, Editions A. Pedone Paris, 2017, p. 310
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ocorrido em 18 de Marco de 1967, o Amoco Cadiz, em 16 de margo de 1978, o navio
Erica, em Dezembro de 1999 e o Braer, em 5 de Janeiro de 1993.

5.2 ANGOLA NA LUTA CONTRA A PRESERVACAO DO MEIO AMBIENTE MARINHO

O artigo 39° da Constituicdo da Republica de Angola, sobre o Direito ao ambiente,
mostra que o Estado angolano se preocupa com a preservacdo do meio ambiente. Para
melhor esclarecer o que estd em causa, transcrevo a totalidade das suas alineas.

“1. Todos tém o direito de viver num ambiente sadio e ndo poluido, bem como 0
dever de o defender e preservar.

2. O Estado adota as medidas necessarias a protecdo do ambiente e das espécies
da flora e fauna em todo o territério nacional, @ manutencéo do equilibrio ecoldgico, a
correta localizacdo das atividades economicas e a exploracéo e utilizacdo racional de
todos 0s recursos naturais, no quadro de um desenvolvimento sustentavel e do respeito
pelos direitos das geracgdes futuras e da preservagao das diferentes espécies.

3. A lei pune os atos que ponham em perigo ou lesem a preservagdo do ambiente.”

Nota-se que existe da parte do Estado, uma iniciativa para proteger por um lado a
populacdo angolana e por outro proteger 0 meio ambiente nacional. Foi nesse sentido,
que em Junho 1998 foi aprovada a Lei n.° 5/98, Lei de Bases do Ambiente, que define os
conceitos e principios basicos da protecao, preservacgdo e conservagdo do ambiente.

Um dos objetivos da Lei de Bases do Ambiente é “promover a aplica¢io de
normas de qualidade ambiental em todos os setores produtivos e de prestacdo de
servigos, com base em normas internacionais adaptadas a realidade do pais” alinea @)
do artigo 5°. O Estado angolano, com a ajuda de normas internacionais, regulariza setores
de producéo e prestacdo de servicos. Estes setores, sdo 0s que tém maior probabilidade
de poluir o meio ambiente.

No dia 21 de Junho de 2012, foi publicado por Decreto Presidencial n. °141/12, o
Regulamento para Prevencdo e Controlo da Poluicido das Aguas Nacionais. O
regulamente tem por objetivo “estabelecer regime de prevengdo, vigilancia e controlo
da poluicdo das &guas nacionais por poluentes provenientes em particular de navios,
embarcagoes, plataformas e estabelecimentos industriais.” Artigo 1°. Este regulamento
aplica-se aos navios ou embarcacdes e plataformas que estdo em aguas sob jurisdicdo

angolana.
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O Decreto presidencial, capitulo 1l, trata da Prevengdo da Poluicdo por
Hidrocarbonetos. J& foi discutido ao longo do trabalho, a poluicdo do mar por
hidrocarbonetos € das mais graves e nocivas para 0 meio ambiente marinho. Angola
ratificou a Convencdo MARPOL em 1977, e desde entdo tem respeitado 0s seus
requisitos, nomeadamente quanto as acdes a tomar em caso de derrame de

hidrocarbonetos (artigo 40°).

5.3 O DERRAME DE PETROLEO NO LITORAL ANGOLANO

Como ja foi referido acima, Angola é o segundo maior produtor de Petrdleo na
Africa subsaariana. Com a grande industria petrolifera, é de se esperar que aconteca
acidentes frequentes. A contrario do que ja foi explicado neste trabalho, os acidentes de
derrames de petréleo em Angola, ocorrem mais frequentemente nas plataformas
petroliferas e ndo por acidentes de transporte de hidrocarbonetos.

A petrolifera norte americana Chevron, é uma das mais poluidoras do litoral norte
angolano, perto das provincias do Zaire e Cabinda. No ano de 2017, a companhia registou
alguns incidentes de derrames de petrleo nocivos ao meio ambiente marinho e
prejudicial a atividade de pesca existente naquela zona. Os pescadores angolanos sdo 0s
grandes prejudicados nesse tipo de situacao, pois o petroleo expande-se até as zonas de
pesca e praias, sendo que o sector de Pesca é também ele importante para a economia do
pais.

Os pescadores estdo organizados em cooperativas de pescas, liderada pelo
Instituto de Pesca Artesanal do Ministério das Pescas e do Mar, quando ocorre incidente
de derrame de petréleo, é aberto um processo no Tribunal Maritimo da regido em questéo.
Uma vez o caso julgado, sdo efetuadas as devidas indemnizagdes, como a lei o diz,
indemnizados em valores monetarios, arque factos de pesca (redes, anzois, motores fora
de bordo) ou embarcacdes artesanais.

Nos termos do artigo 28° da Lei de Bases do Ambiente, quem causar danos ao
Ambiente deve reparar 0s prejuizos ou indemnizar o Estado. Quanto a indemnizacao
direta aos pescadores, é inexistente’.

Além dos acidentes nas plataformas petroliferas, ocorreram ao longo dos anos

alguns incidentes maritimos perto do litoral angolano. O incidente mais conhecido foi em

Neste sentido e para mais informacdes cfr. Em:
79 https://www.dw.com/pt-002/indstria-petrol%C3%ADfera-polui-o-mar-em-angola/a-6508196
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28 de maio de 1991, o navio ABT Summer sofreu uma exploséo a 1287 km do litoral de
Angola, quando transportava 260 000 toneladas de petréleo bruto iraniano.®’ Apos a
exploséo, uma grande mancha cobrindo uma area de 80 km2 espalhou-se a volta do navio,
iniciando um incéndio. O incendio durou trés dias, 32 membros da tripulacdo perderam
as vidas neste incidente. O navio afundou-se passado os 3 dias, 0 impacto ambiental ndo
foi de nivel elevado pois o acidente ocorreu longe do litoral®t,

Figura 23 — O navio ABT Summer em chamas

Apesar do impacto ambiental ndo ter sido elevado, pelo facto de ter ocorrido longe
do litoral angolano, ndo podemos negligenciar os danos ocorridos.

Ora, a exploséo teve origem no incéndio a bordo do navio de carga ABT Summer,
0 qual estava carregado com petroleo bruto. As consequéncias da explosdo foram o
derrame de petrdleo no oceano Atlantico e a poluicdo do ar nessa zona.

A explosdo é um rebentamento rapido, resultante de uma subita libertacdo de
energia provocada pela dilatacdo de gases no seu interior. Estes gases, foram obra de
estudo neste trabalho e como ja foi dito prejudicam a atmosfera e tém efeitos nocivos para
a saude humana, causando problemas respiratéorios e doencas pulmonares.

Além da explosdo, 260 000 toneladas de petréleo bruto foram derramadas no
oceano, cobrindo uma area de 82 km2 a volta do navio. Com a explosdo e derrame de

petréleo, o incéndio que inicialmente ocorreu a bordo do navio, transferiu-se para 0 mar

80 https://www.itopf.org/in-action/case-studies/case-study/abt-summer-off-angola-1991/
81 https://wwz.cedre.fr/Ressources/Accidentologie/Accidents/ABT-Summer
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e durou 3 dias até que se apagasse. Dois navios rebocadores Red Kestrel e o Red Robin,
bem como um avido intervieram para prestar ajuda aos tripulantes.

O ABT Summer é mais um exemplo de incidentes resultantes do transporte
maritimo de hidrocarbonetos. Apesar de ndo ter tido um impacto direto na populacéo
angolana, o dano causado contribuiu para a degradagdo do ambiente. Teve um impacto

no ar, no mar e 32 pessoas perderam as suas vidas neste acidente.
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6. CONCLUSOES

A poluicdo maritima € hoje, uma das grandes preocupacdes dos Estados, devido
ao impacto que tem no ambiente. O estabelecimento de rotas maritimas e
desenvolvimento do comércio e da populagdo mundial, gerou uma maior procura de
produtos e servigos, tendo por consequéncia um aumento de frotas mercantes.

Com este desenvolvimento, acidentes maritimos foram ocorrendo ao longo dos
anos, causando danos severos ao meio ambiente: derrames de petr6leo no mar, danos
causados pelas aguas de lastro ou ainda consequéncias graves e diretas na atmosfera.

Na tentativa de encontrar solucGes, os Estados celebraram em 1982 um tratado
multilateral e internacional, denominado Convencao das NacGes Unidas sobre o Direito
do Mar, para proteger e preservar 0 meio maritimo, estabelecendo regras e instrumentos
de execucdo. Os Estados adotaram medidas de controlo e prevencdo a poluicao,
aprovando leis, regulamentos e regras de controlo administrativo.

A Convencao fundou o Tribunal Internacional do Direito do Mar, competente para
julgar e resolver as controvérsias relativas a aplicacao e interpretacdo da Convencao.

A Organizacdo Maritima Internacional, doravante OMI, é a agéncia das Nagdes
Unidas responsavel por desenvolver e adotar medidas para melhor a seguranca do
transporte internacional, bem como evitar a poluicdo dos oceanos pelos navios. A OMI,
continua até os dias de hoje a adotar medidas para combater a polui¢cdo, adotando
estratégias e convencdes para lutar contra os desafios, nomeadamente a poluicdo
proveniente dos navios, MARPOL.

Além das Convencoes, os Estados ndo cessam de procurar solucdes para salvar o
meio ambiente. A adocdo do gas natural liquefeito, demonstra que existe uma
preocupacao dos transportadores maritimos, de poluir menos. Como foi estudado neste
trabalho, a procura de GNL continua a aumentar assim como a producéo do mesmo.

Hoje, preservar o meio ambiente € o mais importante, todos estdo conscientes de
que ¢é fundamental reduzir a utilizacdo de gases a efeito de estufa.

A poluicdo marinha com origem no transporte maritimo é hoje uma preocupacéao.
Devido ao aumento de incidentes ocorridos ao longo destes anos, verificou-se um
interesse dos Estados e Organizacgdes Internacionais em querer solucionar a ameaca que
a poluicdo do transporte maritimo representa.

Relativamente a responsabilidade civil, decorrente da poluicdo causada pelos

navios, resulta da CLC/92, que o proprietario do navio é sempre o responsavel pelo dano
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causado, salvo quando o resultado que o ato se enquadra nas opcoes do artigo 111/2, alinea
a). A indemnizacdo dos prejuizos ocasionados pela poluicdo maritima, é da
responsabilidade do proprietéario do navio causador do dano ou pelo fundo IOPC.

Apesar de serem 0s primeiros a socorrer 0s navios e tripulantes no momento do
incidente, os Estados Costeiros nem sempre sao 0s Unicos responsaveis pela poluicao
ambiental. Para reduzir o impacto ambiental pelo transporte maritimo, € necessario que
todos os Estados colaborem e respeitem as regras impostas pelos érgdos competentes,
pois os danos causados atingem a todos, mesmos aqueles que se encontram afastados do
local do incidente.

No caso de Angola existem preocupacdes particulares com a polui¢éo originada
pelo transporte maritimo. Angola é um pais em desenvolvimento, tem investido muito na
exploragéo e producédo de gas natural liquefeito ou GNL. Apesar da crise economica do
pais, a producdo de GNL tem crescido e tem vindo a aumentar a quantidade exportada
para diferentes portos no mundo. Importa criar mecanismos a nivel nacional para
controlar de forma mais efectiva a poluicdo causada pelos navios.

Além dos mecanismos internos, Angola deveria empenhar-se e respeitar mais a
regulamentacdo internacional sobre a poluicdo maritima e criar mecanismos para
controlar melhor a poluicdo com origem nos navios que exportam as mercadorias

produzidas no seu territério.
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