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Turbuléncia na navegacéao

Categories : Reportagens

O calendario marcava 31 de margo quando as nagdes-membro do Comité de Protecdo ao
Ambiente Marinho (MEPC) da Organizacéo Maritima Internacional (IMO) - chegaram a Londres
para uma reunidao aparentemente sem grandes divergéncias. Poucos esperavam que, dali a cinco
dias, os lideres politicos retornariam para suas casas com um dilema a resolver. Mas foi o que
aconteceu apos a Dinamarca ter proposto a reducdo das emissdes de gases estufa da navegacgéo
mundial independente do historico de contribuicdo de cada pais para o aquecimento global. O
Brasil lidera o grupo de oposicéo a idéia que nesta semana é novamente discutida. Desta vez em
Oslo, Noruega.

A proposta da Dinamarca feita em Londres pegou os brasileiros de surpresa. Sem indicar metas
ou prazos, o pais nordico solicita que a IMO encarregue-se de definir padrdes para as emissées
de gases estufa efetuadas por veiculos maritimos. A ousadia da proposicao reside no argumento
de que todas as nacgdes devem receber as mesmas responsabilidades, independentes de seus
histéricos de lancamento de carbono para a atmosfera.

O Brasil, em sua ja tradicional posicédo conservadora quando o assunto € combater as mudancas
climaticas, se mostrou totalmente contrario ao arranjo seguido pelos Estados Unidos, Japao e
outros paises europeus. O apoio de Russia, india, Africa do Sul, Arabia Saudita, Ird e todos os
membros da América Latina, com excec¢do do Chile, era a forca que faltava para o governo
brasileiro bater o pé e dizer que ndo aceita a sugestao de forma alguma.

“As discussdes sobre a reducdo das emissfes de gases estufa ja tem o seu férum, devem ser
tratadas na Convencao das Nac¢6es Unidas sobre Mudancas Climaticas — UNFCCC — como diz o
Protocolo de Quioto. Além disso, este documento diz que as responsabilidade sao diferenciadas, e
isso deve ser seguido”, explica diretor de Qualidade Ambiental da Secretaria de Mudancas
Climéaticas e Qualidade Ambiental do Ministério do Meio Ambiente Rudolph Noronha. De acordo
com ele, é preciso definir até onde a IMO pode ir. Enquanto for a referéncia especializada em
tecnologia, esta tudo certo. Mas nao pode invadir os limites estabelecidos pelas Nacfes Unidas.

Ainda no encontro, a patria tupiniquim deixou claro que entende como atividade do Comité de
Meio Ambiente apenas auxiliar o trabalho da ONU no que diz respeito aos gases estufa. Para isso,
as suas atribuicdes seriam levantar as emissdes de CO2 vindas dos navios, desenvolver um plano
de trabalho com cronograma e manter o assunto em revisdo constante. Muito pouco para a séria
crise ambiental que o planeta enfrenta.

Aopiniao de Noronha é compartilhada em género, numero e grau pelo diretor de meio ambiente do
Ministério de Minas e Energia, Claudio Ishihara. Para ele, o langamento de carbono precisa ter um
foco diferente porque nédo envolve apenas os navios. “Além disso, a navegacao contribuiu muito
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pouco para o aquecimento global, se comparado a outras areas”, diz. Mas seu argumento vai
além: para ele, a velocidade de implementacéo de qualquer proposta em veiculos de locomocéao
marinha tendem a demorar muito, fato que inviabilizaria um tema como este na IMO.

A participacdo da navegacao nas emissdes de gases de efeito estufa ndo é tao irrelevante quanto
menciona Ishihara. De acordo com um estudo realizado pelas Nac6es Unidas em fevereiro deste
ano, a navegacao internacional emite cerca de 1.12 bilhdo de toneladas de carbono por ano para
a atmosfera, o equivalente a 4,5% do total de langamento de gases estufa em todo o planeta
durante o mesmo periodo. Para se ter uma idéia do volume, a criticada industria de aviagao é
responsavel por exatamente metade da difusdo de CO2 feita pelas embarcacdes. Muito em breve,
os veiculos maritimos ficardo entre os cinco principais setores que mais contribuem para o
aguecimento global, estima o estudo.

Em nota oficial, a Marinha brasileira informa que, apesar de ndo concordar com a postura da
Dinamarca, o Brasil age fortemente contra as mudancas climaticas. “(O pais) vem atuando desde
ja, com o foco no principal responsavel pelas emissfées nacionais — desmatamento -, sem
negligenciar ganhos positivos de reducdo de emissdes em outros setores. O Brasil € a favor de
acOes nacionais, no ambito da IMO e em coordenacéo com os dispositivos da UNFCCC e do
Protocolo de Quioto”, diz o texto.

Com o impasse instaurado, a Unica solucéo foi criar um Grupo de Trabalho dentro da IMO
especifico para tratar sobre o langcamento de gases estufa pelas embarcacdes. A primeira reuniao
do conjunto ocorre esta semana, em Oslo. Ali estdo sendo discutidos temas como mecanismos
tecnoldgicos para diminuir as emissdes. Mas o governo brasileiro ja avisou que embarca para a
Noruega com sua Vvisdo cristalizada e um Unico objetivo: convencer mais paises a recusar o
acordo.

Reducéo do Enxofre

O Comité de Meio Ambiente da IMO também esta revendo o Anexo VI da Convencgéao
Internacional para a Prevencéo da Poluicdo Causada por Navios (Marpol), que regula o potencial
de contaminacdo do ar a partir de transportes maritimos, e o Cédigo Técnico para a emissao de
poluentes atmosféricos. Embora as duas resolu¢des ja estejam em vigor desde 2005, o Brasil
ainda néo ratificou nenhum delas — a matéria encontra-se em tramite na Comisséo de Meio
Ambiente da Camara dos Deputados. “Todos 0s processos que sao encaminhados precisam ser
analisados e percorrem diversas etapas. Por isso, a lentiddo € normal”, explica Claudio Ishihara,
do Ministério de Minas e Energia.

Os acordos em relacéo a estes dois documentos aconteceram sem maiores percal¢cos na reuniao
de Londres, em marc¢o passado. Eles serdo formalmente adotados na proxima reunido do Comité,
em outubro. A expectativa € que, jA em marco de 2010, eles estejam registrados nos paises
signatarios da IMO e comecem a valer como metas oficiais. Os novos critérios, embora ndo

2/3



((o))eco
Jornalismo Ambiental
http://www.oeco.org.br

apresentem melhorias significativas no curto prazo, devem ser Uteis na tentativa de limpar a
navegacao internacional, composta por enormes embarcacdes que estdo na base do comércio
mundial.

Em relacéo ao teor de enxofre (SOx) contido nos combustiveis, calcanhar de Aquiles das
locomocdes pelo mar, a reducdo sera gradativa. Hoje, a regra internacional estabelece um
méaximo de 4,5% do gas nos 6leos usados por navios em regiées comuns, e 1,5% em Areas com
Controle de Emissédo de Enxofre (as SECAs, em inglés). Em janeiro de 2012, esses numeros
deveréo cair para 3,5% e 1%, respectivamente. Oito anos depois, quando o periodo acordado se
encerra, a porcentagem deve chegar a 0,5% e 0,1%. Em 2018, no entanto, uma revisédo dos
avancos ira avaliar se os alvos poderdo mesmo ser alcancados em 2020 ou se sera necessario
estender o prazo por outra meia década.

Os cinco dias passados em Londres também serviram para esbocar novas regras sobre a
porcentagem de 6xidos de nitrogénio nos combustiveis das embarcacdes. Desta vez, eles foram
divididos em trés séries (Tiers): o Tier | serve para 0s motores atuais; o |l para aqueles
implantados a partir de 1° de janeiro de 2011 e o lll para os instalados em 2016. A partir deste
ultimo ano, motores com poténcia menor do que 130 rpm s6 poderéo contar com 3,4 g/KWh de
nitrogénio. O Brasil parece estar confiante de que vai atingir suas metas. “O 6leo da navegacéao
tem um potencial de melhoria muito grande. Sé a propor¢céo de enxofre, por exemplo, € dez vezes
superior a usada pelos caminhdes”, avalia Rudolph Noronha.

A decisdo do comité vem em boa hora. O enxofre pode gerar chuva acida e causar sérios
problemas de salde, enquanto o nitrogénio tem potencial para gerar o 0zénio de baixa altitude,
também bastante prejudicial ao meio ambiente. Questionada sobre as caracteristicas do
combustivel usado pelos navios brasileiros, fornecido pela Petrobras, a Marinha informou, através
de seu comunicado que ele “atende a legislacao internacional, conforme as especificacdes da ISO
8217, da Organizacéo Internacional para Padronizacéo, e os requisitos em relagéo ao teor de
enxofre estatuidos pelo Anexo VI da MARPOL”. Resta entender os motivos que levaram o pais a
nao ratificar, até hoje, esta mesma determinacao.

3/3


http://www.tcpdf.org

