AS ALTERACOES CLIMATICAS ... UM DESAFIO TAMBEM PARA OS
TRANSPORTES MARITIMOS

I. INTRODUCAO

A AAMC agradece o honroso convite para participar nas comemoracdes do DIA
MUNDIAL DO MAR e, mais objectivamente, na reflexdo sobre o tema escolhido
este ano pela IMO:

As alteragdes climaticas: um desafio para a IMO

E tanto mais porque isso Ihe proporcionou realizar, internamente, uma reflexao
sobre o tema o qual, sendo um desafio para a IMO, acaba por constituir, também,
um desafio para a industria dos transportes maritimos; melhor, mais um na ja longa
série de desafios que lhe tém sido colocados e que conduziram ao seu
reconhecimento como, de todos os modos de transporte comercial, o mais
regulamentado, um dos primeiros a adoptar os padrbes de seguranca
implementados a nivel internacional e o mais amigo do ambiente.

Para noés, o tema insere-se na problematica da poluicdo provocada pelos navios a
qual nos remete para a primeira metade do Século XX quando o0s paises
comecaram a introduzir medidas para controlar as descargas de “6leo”
designacdo que entdo abarcava o petréleo bruto, o fuel6leo, o gasoleo e os dleos
lubrificantes — nas suas aguas territoriais; a necessidade de uniformizar
procedimentos motivou o Reino Unido a organizar uma Conferéncia, em 1954, que
adoptou a Convencéao Internacional para a Prevencédo da Poluicdo do Mar por
Oleo (OILPOL) que viria a ser assumida pela IMO aquando da sua constituicio em
1958.

A questdo do controlo da poluicdo era, entdo, e ainda, uma preocupacdo menor; o
mundo comecava a acordar para as consequéncias ambientais de uma sociedade
progressivamente industrializada.

E eis que se da o encalhe do Torrey Canyon (1967) e, com ele, o derrame da
totalidade da sua carga constituida por 120.000 toneladas de petréleo bruto, o maior
até a data registado.

Ele foi a causa determinante da Conferéncia Internacional de 1973, que adoptou a
Convencéo Internacional para a Prevencao da Poluicdo por Navios a qual, nao
s6 incorporou no seu Anexo | o essencial da OILPOL de 1954 como I|he
acrescentou disposicdes relativas a prevencao de outras formas de poluicéo:

e por substancias liquidas nocivas transportadas a granel, ( Anexo 1)
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e por substancias prejudiciais transportadas por via maritima em embalagens,
contentores, tanques portateis, camides - tanques e vagdes — cisternas, (Anexo
1)

e por esgotos sanitarios (Anexo 1V)

e e por lixos dos navios (Anexo V).

A entrada em vigor desta Convencédo arrastou-se e arrastar-se-ia ainda mais nao
fora a Conferéncia de 1978 determinada por um elevado nimero de acidentes
ocorridos em 1976 e 1977; dela resultou um Protocolo que ndo s6 absorveu o texto
da Convencgéo como Ihe introduziu importantes alteracdes.

Compreensivelmente, o instrumento resultante desta combinacdo passou a
designar-se por Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por
Navios, modificada pelo Protocolo de 1978 ou, simplesmente, por MARPOL
73/78 como é hoje vulgarmente conhecida.

Seria naturalmente fastidioso referir a enorme quantidade de alteracfes que, desde
entdo, lhe foram introduzidas mas parece-nos imprescindivel evidenciar que, com
ela, se conseguiu reduzir, drasticamente, o derrame de hidrocarbonetos no mar,
derrame que em 2008 atingiu o valor mais baixo desde que, em 1970, se iniciou o
registo destas ocorréncias.

Admitimos, agora, que se interroguem por que razdo nos referimos a MARPOL
73/78 e ndo ao tema proposto.

A resposta € bem simples, particularmente para aqueles que estdo familiarizados
com a Convencdo: a ultima das grandes alteragcdes que lhe foi introduzida, o seu
Anexo VI, é especificamente, o da prevencao da poluicdo atmosférica.

Enquadrado o tema passamos, agora sim, a sua abordagem
ll. A POLUICAO ATMOSFERICA E AS ALTERACOES CLIMATICAS

A guestdo da poluicdo atmosférica pelos navios foi pela primeira vez abordada pela
IMO aquando da adopc¢do da MARPOL 1973 mas decidiu-se ndo a considerar até
porque vinha sendo discutida noutras arenas. Com efeito, no ano anterior, a
Conferéncia da Nacdes Unidas de 1972 marcara o inicio da cooperacao
internacional no combate a acidificacdo ou chuvas &cidas que vinham afectando as
searas e as florestas, chuvas acidas originadas, principalmente, pelos gases
libertados pelos automdéveis, camides e também pelos navios.

Mas foi necessario esperar alguns anos para ver assinada em Genebra, em 1979,
por 34 governos e pela Comissdo Europeia, a Convencdo sobre a Poluicéo
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Atmosférica Transfronteirica a Longa Distancia, o primeiro instrumento legal a
tratar os problemas da poluicdo do ar numa base regional alargada.

Seguiram-se varios Protocolos que abordaram aspectos especificos da questdo
mas foi o adensamento das preocupagdes, particularmente em matérias como o
aguecimento global e o enfraguecimento da camada de ozono que conduziram ao
Protocolo de Montreal (1987), o primeiro Tratado Internacional em que, sob o
auspicio das Nacdes Unidas, as nacdes acordaram reduzir o consumo e a producao
das substancias que estavam na origem do enfraquecimento da camada de ozono,
ou Gases com Efeito de Estufa, como séo ja hoje amplamente conhecidos.

E foi s6 entdo que a IMO, em 1988, decidiu incluir a questdo da poluicdo
atmosférica provocada pelos navios no programa de accdo do seu Marine
Environment Protection Committee, associando-a a qualidade dos combustiveis
consumidos a bordo e, principalmente, a do fueldleo.

O trabalho desenvolvido conduziu a um texto que foi adoptado na Conferéncia de
1997 como o novo Anexo VI da MARPOL 73/78 e, com ele, a IMO assumia,
formalmente, um novo desafio: o da prevencéo da poluicdo atmosférica

E nele evidente a firme intencdo da IMO em dar cumprimento ao Protocolo de
Quioto, nesse mesmo ano ratificado por 156 paises, com particular incidéncia na
imperiosa necessidade de reduzir as emissdes dos principais Gases com Efeito de
Estufa e especial énfase nos gerados pelos combustiveis fosseis consumidos pelos
navios.

Em concreto e em sintese:

¢ Limitaram-se as emissdes de 6xido de enxofre e 6xido nitroso pelas chaminés dos
navios, causadoras das chuvas acidas;

¢ Proibiu-se a utilizacdo de combustiveis a bordo com um teor de enxofre superior
a 4,5% em massa, ou de 1,5% no Mar Baltico entdo designado por SECA ou “area
de emissdo controlada de Oxido de enxofre”, mas onde se aceitava, como
alternativa, que os navios dispusessem de sistemas de limpeza dos gases de
combustao ou de outras tecnologias com idéntico efeito limitador;

¢ Proibiu-se 0 consumo e a deliberada emissdo de substancias que afectam a
camada de ozono onde se incluem o halon (presente nos extintores portateis e
nos sistemas fixos de combate a incéndios) e os clorofluocarbonetos (utilizados,
por exemplo no isolamento e refrigeracdo de pordes e contentores, nas unidades
de ar condicionado e nas camaras frigorificas).
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Estas disposi¢Bes, porém, s6 entraram em vigor em Maio de 2005, trés meses
passados sobre a entrada em vigor, também, do Protocolo de Quioto e, deste
modo, a industria dos transportes maritimos entrou, formal e definitivamente, na luta
contra as alteracdes climaticas.

No nosso caso particular, ou seja, no referente a Associacdo de Armadores da
Marinha de Comércio e aos seus associados, que vinhamos acompanhando a
evolucao de toda a situacdo e adquirindo, assim, um progressivo conhecimento da
grandeza e complexidade do problema, vimo-nos, de forma natural, associados aos
que globalmente o combatem.

De imediato, deu-se cumprimento as deliberacdes entradas em vigor, 0 que nem
sempre foi facil, particularmente nos casos em que se depende de terceiros, e ndo
mais deixamos de estar atentos ao que emana, principalmente, a nivel interno, da
Unido Europeia e, na arena internacional, da IMO:

Registamos, entretanto, a designacdo do Mar do Norte como segunda “area de
emissdo controlada de oxido de enxofre”, depois do Mar Baltico, com efeitos
praticos a partir de 19 de Maio de 2006 e 22 de Novembro de 2007,
respectivamente.

Consolidada esta primeira fase, preparamo-nos, agora, para dar cumprimento as
novas alteragcdes ao Anexo VI da MARPOL 73/78, adoptadas em 2008 e que,
previsivelmente, entrardo em vigor em 1 de Julho de 2010; elas concentram-se,
uma vez mais, na qualidade dos combustiveis utilizados nos navios, apontando-se:

e para uma nova reducéo do teor de enxofre, dos actuais 4,5% para 3,5% a partir de
1 de Janeiro de 2012 e, progressivamente, até 0,5% com efeitos a partir de 1 de
Janeiro de 2020;

e nas SECAs, para a reducéo dos actuais 1,5% para 1% a partir de 1 de Julho de
2010 e para 0,1% a partir de 2015.

Mas também insiste na progressiva reducdo das emissdes de 6xido nitroso e prevé-se
um controlo mais apertado nas maquinas a instalar nos navios que venham a ser
construidos a partir de Janeiro de 2016.

E porque o desafio prossegue, as ac¢Bes parecem tender j4 para uma actuacao mais
incisiva sobre a emissdo dos Gases com Efeito de Estufa, como alias, resulta dos
trabalhos do Marine Environment Protection Committee do passado més de Julho.
Neles é claro o apelo a indUstria dos transportes maritimos para a adop¢ao de medidas
técnicas e operacionais que visem a reducdo dos Gases com Efeito de Estufa, como é
também clara a intencdo de orientar aquelas medidas para a eficiéncia energética dos
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navios o que, na pratica, traduz uma inflexdo da qualidade para a quantidade dos
combustiveis consumidos pelos navios.

Actualmente, porém, todas as atencbes parecem estar viradas para a proxima
Conferéncia de Copenhaga, agendada para Dezembro, onde serdo considerados o0s
resultados da accéao ja desenvolvida pela IMO e da qual se esperam linhas de actuacao
para depois de 2012 quando termina o periodo de vigéncia do Protocolo de Quioto.

Espera-se, designadamente, que seja acordado limitar a 2°C o aumento da
temperatura média global relativamente ao niveis pré-industriais.

Daqui emerge o grande desafio que sera traduzir este objectivo em metas concretas no
gue respeita a reducdo das emissdes, sabendo-se que tal objectivo obriga, nos paises
desenvolvidos, a cortes de 25% a 40% até 2020 e de 80% até 2050.

Num tal cenério, a Unido Europeia ja fez constar que o ambicioso programa em que se
empenhou lhe permite assegurar uma reducdo de 20% na emissdo de Gases com
Efeito de Estufa até 2020, quando comparado com os niveis de 1990, e que se
compromete a eleva-la para 30% se outros paises desenvolvidos se comprometerem
comparavelmente.

A ambicdo deste programa assenta, fundamentalmente e também, numa progressiva
reducdo do teor de enxofre presente nos combustiveis utilizados pelos navios mas que
chega a exceder os limites ja fixados e mesmo os perspectivados pela IMO; tal é o
caso da disposicao introduzida pela Directiva 2005/33 que obriga os Estados-Membros
a tomar as medidas necessarias para garantir que, a partir de 1 de Janeiro de 2010, os
navios atracados em portos comunitarios por mais de duas horas nao utilizem
combustiveis cujo teor de enxofre seja superior a 0,1% em massa.

Esta disposicdo, mesmo que o mercado venha a assegurar o fornecimento de gasoleo
cujo teor de enxofre ndo seja superior a 0,1% em massa, esta a causar grande
preocupacdo e a merecer grande contestacao por parte da industria dos transportes
maritimos, ndo sé porque prejudica a competitividade da frota comunitaria e dos seus
portos ja fortemente afectados pela crise econdémica, mas também acarreta problemas,
técnicos e ndo sé, que ndo serdo superados atempadamente.

N&ao obstante, a industria dos transportes maritimos europeia ja disse concordar com
as ambiciosas metas apontadas pela EU considerando-as exequiveis se se
combinarem 0s continuos avanc¢os tecnoldgicos e operacionais com a introdugédo de
novos e maiores navios construidos em conformidade com o novo Energy Efficiency
Design Index da IMO.

Mas também fez questdo em frisar que uma industria global como é a dos transportes
maritimos precisa de medidas globais e a IMO € o organismo certo para tal, como o
demonstrou ao longo dos 50 anos que ja leva de existéncia.
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