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Uma das faces mais visiveis da crise global do ambiente em que nos encontramos
envolvidos €, sem duvida, a nossa transformacao em sociedades altamente vulneraveis ao
risco tecnoldgico. Na panoplia de riscos emergentes, o derrame no meio marinho de
crude, ou dos seus derivados, constitui um dos mais antigos. Contudo, a recente catastrofe
do Prestige revela que, pelo manos na Unido Europeia, ndo estdo ainda reunidas as

condicGes para enfrentar este risco 'classico’'.
As razdes dos acidentes

Do Torrey Canyon (1967) ao Prestige, a cronologia do transporte maritimo de
hidrocarbonetos rivaliza com a nossa Historia Tragico-Maritima. Nem sempre 0s
acidentes mais conhecidos sdo os maiores. Nem sempre 0s maiores derrames s&o
necessariamente os mais destrutivos. O tipo de combustivel, as condi¢des climatéricas
conjunturais, a natureza das costas e a sensibilidade dos habitats afectados, assim como a
maturidade politica da opinido publica também contam para ampliar, quer as
consequéncias, quer a percepcao publica das mesmas. Por exemplo, em Janeiro de 1975,
o litoral nortenho de Portugal foi afectado por uma mancha de 84 mil toneladas de crude,
resultantes do afundamento do Jacob Maesk, numa altura, todavia, em que o pais nao

estava em condicdes de avaliar correctamente 0 que estava em causa.

Apesar do seu caracter espectacular, ndo é o afundamento de petroleiros a principal causa
da poluicdo dos mares por hidrocarbonetos. 90% dessa poluicdo deriva, anualmente, de
descargas ilegais e de acidentes em plataformas petroliferas, e véarias fontes de origem
teldrica. Muitas sdo as razdes para a ocorréncia destes acidentes, mas de entre elas

poderiamos destacar as seguintes:

= O clima de forte concorréncia e a insuficiente regulamentacdo no transporte

maritimo de mercadorias.

= O maior peso dos argumentos comerciais relativamente aos do interesse publico

e da proteccdo ambiental. Os diferentes agentes do processo do transporte



maritimo tudo fazem para diminuir a implementacéo das leis existentes, e para

impedir a promulgacdo de nova legislagdo mais exigente.

= Aassimetria entre as legislacdes e a capacidade institucional dos diferentes paises,
0 que permite aos agentes do transporte maritimo uma exploracdo das
contradicdes e debilidades dai resultantes, em favor do incremento da sua margem

de lucro, mesmo a custa do aumento dos factores de risco.

= Uma insuficiente responsabilidade civil dos transportadores maritimos, que

permite a externalizag&o social de custos em caso de acidente.

= O acelerado envelhecimento da frota mundial, com milhares de embarcagdes sem

casco nem fundo duplos.

= A insuficiente preparacdo técnica e até linguistica das tripulacdes. Muitos
acidentes ficam a dever-se ao pobre dominio da lingua inglesa por parte de

tripulantes oriundos de multiplas nacionalidades, e de baixa literacia.

= Inadequada capacidade de fiscalizacdo por parte das autoridades nacionais (Port
state control), em meios técnicos e humanos capazes de proporcionar uma

adequada monitorizacdo das diferentes fases operacionais do transporte maritimo.

O diagnostico da situacdo esta ha muito desenhado. A seguran¢a maritima no dominio do
ambiente ndo necessita dos avancos mais subtis e complexos das ciéncias, como ocorre
noutros sectores ambientais, como é o caso das altera¢fes climaticas ou dos organismos
geneticamente modificados. A prioridade reside na capacidade de colocar em prética 0s
ensinamentos de décadas de experiéncia, aprendendo com as boas préaticas de alguns

paises que lideram o panorama da seguranca maritima.
O caso Prestige e 0 exemplo norte-americano

A guantidade de fuel6leo transportado pelo Prestige esta avaliada em setenta e sete mil
toneladas. Embora ainda néo seja possivel afirma-lo com seguranca, é provavel que, mais
tarde ou mais cedo, todo ele seja libertado para o ambiente. Nesse caso estaremos a falar
do dobro da poluigdo provocada pelo Exxon Valdez, em Marco de 1989, e quatro vezes
mais do que o material libertado pelo navio Erika, em Dezembro de 1999. Uma gigantesca
maré negra, ao contrario do que sustentava em Novembro de 2002, dando mostras de

autismo politico, o governo de Madrid.



Embora rara, uma situacdo de contaminacao de longa duracdo com hidrocarbonetos nao
é inédita. Nos anos cinquenta, o Jacob Luckenbach, um navio mercante, afundou-se ao
largo da costa da Califdrnia, a norte de Golden Gate. O aparecimento, ao longo dos anos,
de sucessivas vagas de aves marinhas mortas pelo contacto com o combustivel, obrigou
o0 governo federal dos EUA a gastar 3,5 milhdes de ddlares na recuperacdo do material
poluente escondido nos tanques. Essa operacdo sé foi possivel devido a baixa
profundidade dos destrogos do naufragio (o que é completamente impossivel no caso do
Prestige, que se encontra inerte a mais de trés mil metros de profundidade). Contudo,

mesmo essa operacao, aparentemente simples, s6 foi completada em Setembro de 2002.

Para a Unido Europeia, o afundamento do Prestige € mais do que uma catastrofe
ambiental. E um triste simbolo da fraqueza da Europa, da falta de solidariedade entre os
europeus, mesmo quando o que estd em causa € um bem comum de todas as nacdes do
Velho continente. Para nossa vergonha como europeus, dificilmente algo de semelhante
teria acontecido nos EUA. Depois da tragédia do Exxon Valdez (Marco de 1989), o
Congresso aprovou uma lei em 1990 (Oil Pollution Act) que reforca todos 0os mecanismos
de prevencdo e combate as diversas formas de poluicdo, sejam as de origem maritima,

sejam as de fontes teluricas.

Embora a Organizacdo Maritima Internacional tenha recuado de 2026 para 2015, depois
de muita pressdo europeia, a data limite para o fim dos navios de casco Unico, a verdade
é que o rigor da legislacdo e o profissionalismo de uma atenta e motivada Guarda Costeira
tem protegido, sem adiamentos, o Mar Territorial e a ZEE dos EUA de catéstrofes
maiores. Para as cargas mais perigosas, os EUA s6 admitem que navios de casco duplo e
amplamente segurados frequentem os seus portos. Os norte-americanos tém, igualmente,
h& mais de dez anos, algo que s6 agora comeca a ser verdadeiramente discutido na
Europa: um fundo especial para acudir a acidentes desta natureza, que oferece
compensacOes sensatas e realistas as populacfes prejudicadas. Esse fundo tem como
limite a cifra muito consideravel de mil milhGes de dolares (aproximadamente cinco vezes
mais do que o limite dos seguros comerciais). Cada barril de crude que circula na
economia americana (seja importado, ou produzido internamente) paga uma taxa de cinco

céntimos para alimentar esse fundo.

O caminho da Uni&o Europeia e de Portugal



Depois do afundamento do Erika, em Dezembro de 1999, a Comissdo Europeia avancou
com dois pacotes de iniciativas, que ficaram conhecidos como o Erika | e o Erika Il. Se
as suas disposi¢des estivessem j& no terreno, certamente que a catastrofe do Prestige
poderia ter sido evitada, ou minimizada. Esta na altura de a Europa comecar a encarar a
seguranca ambiental, nas suas diversas vertentes, como uma dimensdo verdadeiramente
focal das suas politicas comuns. A criacdo de uma Agéncia Europeia de Seguranca
Maritima, deve ser posta em pratica o0 mais rapidamente possivel. Essa Agéncia, até com
contornos mais ambiciosos, tem sido defendida, insistentemente, por personalidades
nacionais, como é o caso do Professor Mario Ruivo. Esse comportamento afirmativo
ajudaria 0s europeus a terem mais respeito por si préprios, 0 que ndo me parece ser uma

vantagem desprezivel nos tempos que correm.

A Agéncia Europeia de Seguranca Maritima devera coordenar as restantes medidas que
permitirdo a implementacdo de uma estratégia europeia de prevencdo e combate a
catéstrofes deste tipo. Entre essas medidas devem destacar-se: aumento da fiscalizacéo
nos portos; o maior rigor das auditorias sobre as empresas que inspeccionam e qualificam
0s navios; a obrigacdo imediata do casco duplo para as embarcagdes que transportam
cargas mais perigosas; a indicacdo por parte dos Estados da Unido de portos de refugio
para acudir embarcacfes em situacao critica; a introducgdo de caixas negras, a semelhanca
do que ocorre com a aviagdo, de modo a permitir uma andlise rigorosa das causas dos
acidentes; a entrada em vigor do fundo de indemnizacao, etc. A Agéncia devera incentivar
os Estados a apetrecharem-se com os meios técnicos mais adequados de vigilancia e
monitorizacdo — como é o caso do VTS (Vessel Traffic System) -- de modo a estender o
combate as lavagens ilegais de tanques, a que Portugal é tdo vulneravel. A eventual
criacdo de uma Guarda Costeira a escala europeia implicaria, igualmente, uma notavel
economia de escala, com inerentes aumentos de eficacia e consideravel poupanca de

recursos publicos.

Portugal ndo pode, contudo, ficar a espera da Unido Europeia para tomar medidas. Nao
se compreende, por exemplo, que 0 nosso pais continue sem ratificar a International
Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Cooperation, de 1990. O
impulso que se seguiu ao derrame de Porto Santo, no inicio da década de 1990, devera
ser prosseguido. Os objectivos do Programa Mar Limpo e do Centro Internacional de Luta
contra a Poluigdo no Atlantico Nordeste devem ser retomados e melhorados. Ndo é

admissivel que os nossos dispositivos de proteccdo se encontrem confinados apenas as



areas portuarias. Mesmo antes da proxima revisao da Lei de Programacéo Militar, deve
ser dada prioridade & modernizacdo tecnolégica das forgas navais responsaveis pela
vigilancia maritima. A falta de navios com capacidade para combate a polui¢do em alto
mar, bem evidenciada pela crise do Prestige, deverd ser colmatada com a brevidade
possivel. O pais tem de compreender que a seguranca maritima, na componente
ambiental, constitui uma das nossas maiores ameacas e riscos. Um desafio, portanto, a

ser plenamente assumido no Conceito Estratégico de Defesa Nacional.



