142
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1. Introducao

O Prestige, que recebera o nome de batismo de Gladys (ID 7.372.141), era
um navio petroleiro pertencente a uma empresa grega, com sede em Ate-
nas, mas operando sob bandeira das Bahamas. O seu lancamento iniciou
em 10 de dezembro de 1975, fincando concluido em 30 de marco de 1976 pela
Hitachi Shipbuilding and Engenieering Co., em Maizuru, Kyoto, Japao, compa-
nhia estabelecida em 1881 [1]. De casco simples, da classe Aframax’, tinha
um comprimento de 243,5 m, uma boca de 34,6 m, uma profundidade de
casco de 18,7 m e um calado de 14 m. A tonelagem bruta era de 40 632 t, com
uma capacidade de carga de 81 564 t [2]. Com motores tipo Burmeister and
Wain 8K84EF, de 8 cilindros a diesel, 14,711 KW, conseguia uma propulsao
15,4 n6s. A sua tripula¢do era composta por 27 membros.

Iniciou navegac¢ao com registo no porto de Monroévia, da Libéria, ao ser-
vico da empresa Monarch Tanker Corp. Em 1981, o Gladys, ainda que proprie-
dade da Monarch Tanker Corp., passa a navegar com bandeira do Panama
para, em 1989, ser rebatizado por Prestige, agora da Lancer Corp., voltando a
bandeira da Libéria. Nesse mesmo ano, é registado no Pireu (Tletpatég), na
Grécia. Em 1994, encontramos o Prestige registado na Mare Shipping, Inc, em
Nassau, nas Bahamas. A sua rota habitual era entre Riga (Letdnia) - Gilbral-
tar (Reino Unido) - Singapura (Singapura).

Em 2002, com 26 anos de idade, o Prestige encontrava-se em mau estado
de conservacdo. Em 31 de outubro desse ano, o navio partiu de Ventspils, na
Leténia, com destino a Gilbraltar, tendo carregado, em Ventspils e em Sao

OOOO
' Cujo nome deriva do sistema Average Freight Rate Assessment (AFRA), sdo navios
preparados para um porte bruto entre 80 000 e 115 000 t de peso.
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Peterburgo, 6972 t de fueléleo de alta densidade e viscosidade tipo M-100
[5], destinadas a Singapura.

A medida que o Prestige entra no Golfo da Biscaia, o estado do tempo
comecou a agravar-se e o navio desacelera, devido ao mar agitado e a forte
ondulacdo. Ainda assim, a viagem decorreu sem intercorréncias até a tarde
de 13 de novembro, quando o navio estava no esquema de separa¢ao de tra-
fego, a cerca de 28 milhas ao largo do Cabo Finisterra, em aguas espanholas.

Cerca das 15:10 h, de 13 de novembro, o navio tera sido atingido por uma
grande onda [3], provocando um alto estrondo, ouvido pelo comandante
grego Apostolos Mangouras, tendo desenvolvido, rapidamente, uma incli-
nagao de 20° para estibordo. Varias coberturas Butterworth? foram desloca-
das dos tanques de estibordo quando a navio adornou.

A Mare Sg Inc contrata uma equipa de resgate, que solicita permissao as
autoridades espanholas para conduzir o navio para um local de refagio. O
pedido é negado. O navio é rebocado em direcdo a Sudeste para tentar en-
contrar aguas mais calmas.

A Franga e o Reino Unido opdem-se a que o navio circule mais para norte
e as autoridades portuguesas nao autorizaram a sua entrada na Zona Econo-
mica Exclusiva (ZEE). Os danos no casco tornaram-se progressivamente pio-
res e o0 navio parte-se em dois, acabando por afundar, a 160 milhas da costa.

Uma grande quantidade de 6leo — cerca de 64 t (ainda que as autorida-
des espanholas anunciassem, unicamente, 3000-4000 t derramadas) - foi
libertada quando os tanques de carga eventualmente se romperam na ma-
nha do dia 15 e posteriormente até o naufragio. Fuga adicional de ocorre
apos o naufragio. Grande parte do petrdleo polui a costa espanhola e, pos-
teriormente, tro¢os da costa francesa. Vejamos, de seguida, os detalhes do
incidente e algumas das a¢oes das autoridades espanholas na resolucao do
problema ambiental.

2. Dos detalhes do incidente

Com o embate da grande onda, como se disse, o navio adornou cerca
de 20° a estibordo, comecando a perder 6leo. Por ordem do comandante, o

OO0
2 Uma escotilha no convés, usada para selar uma pequena abertura.
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segundo oficial soou o alarme geral e ativou o Emergency Position-Indicating
Radio Beacon - EPIRB? montado a estibordo da ponte. Foi transmitida uma
mensagem de socorro pelo radio, usando o canal 16 VHF* e 0 INMARSAT Cs.

A mensagem de socorro foi recebida pela Estacién Costera da Coruria Ra-
dio e pelo Centro de Coordinacion de Salvamento Maritimo de Finisterre — CCS. A
Coruria Radio entrou em contato com o Prestige para confirmar que o perigo
era genuino e obter a posi¢ao exata do navio, antes de transmitir uma men-
sagem de retransmissao de Mayday para todos os navios. O CCS contactou
o navio Walili, entao cerca de 3 milhas a ré do Prestige. Walili confirmou que
prosseguiria rumo ao local.

Foi feito um pedido pelo Martime Rescue Co-ordination - MRCC para que
o helicoptero Helimer da Galiza, propriedade e operado pela Sociedad de Sal-
vamento y Sequridad Maritima — SASEMAR, localizado na cidade da Coru-
nha, para que fosse mobilizado para ajudar nas operac¢des de resgate.

Por volta de 15:52 h, o Prestige chamou o CCS e pediu informacgdes sobre o
resgate. O niimero de pessoas a bordo foi confirmado em 27 e o Prestige foi
avisado de que um navio e um helicoptero estavam a caminho para dar as-
sisténcia. O navio Walili chegou ao local as 16:00 h, posicionando-se ao seu
lado, conforme solicitado pela CCS. Walili confirmou ao Trafego Finisterra
que a poluigao a popa do Prestige era ligeira.

O Comandante entrou em contacto com a Universe Maritime, que geria o
navio no Pireu. O Gerente de Operagdes ativou de imediato o Plano de Res-
posta de Emergéncia da Universe Maritime, procurando assisténcia adequada
e reboque. Foi nomeado um agente na Corunha para tratar dos interesses do
navio em Espanha e servir de elo de ligacao com as autoridades espanholas.

Os helicopteros resgataram a tripulacao, permanecendo unicamente trés
membros a bordo. As 18:15 h, 0 operador do CCS avisa o comandante que
era obrigado a aceitar um cabo do rebocador Ria de Vigo, pelo facto do navio

OO
3 O EPIRB sao transmissores de localizagdo usados em situagdes de emergéncia,
operados através do consortium de satélites (COSPAS-SARSAT). Uma vez ativado, o
EPIRB envia sinais intermitentes com dados que possibilitam a localizagao do emissor.

4 As Very High Frequency (VHF) sao radiofrequéncias de 30-300 MHz, usadas em
sistemas de comunicagdes aéreas, navegagao maritima e radioamadorismo.

5> Garantido pela confiabilidade, o Inmarsat C é um sistema comunicac¢ao de duas vias
que transmite mensagens de navio para terra, de terra para navio e de navio para
navio. Envia e receba dados de todos os oceanos, incluindo e-mail, SMS, telex, cartas e
atualizacdes meteoroldgicas.
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estar a deriva em direcdo a costa. O comandante informou que a Universe
Maritime estaria a tratar do assunto, mas que necessitava de alguns tripu-
lantes para garantir as ligacdes de reboque.

O Ria de Vigo aproximou-se do Prestige cerca das 18:30 h, mas nao perma-
neceu na sua area. Os dois comandantes trocaram informacoes, via VHF,
mas o rebocador localizava-se a 3,3 milhas a WNW do Prestige as 19:00 h, e
nenhuma oferta para o reboque foi realizada pelo Ria de Vigo.

A Universe Maritime informa o comandante do Prestige, as 19:41 h, do acor-
do de salvamento. A Tecnicas y Obras Subacuaticas, SL - TECNOSUB, com
sede em Terragona, Espanha, atuaria com cooperacao com a Smit Salvage,
com sede em Papendrecht, na Holanda, e com a Remolcanosa, empresa se-
diada em Vigo, proprietaria do Ria de Vigo. O comandante do Prestige foi ins-
truido para ser rebocado pelo Ria de Vigo, tendo informado o CCS que esta-
va pronto para o reboque, pese embora necessitasse de tripulagio. As 21:30
h, o Ria de Vigo iniciou uma tentativa de reboque, tendo sido realizadas seis
tentativas até as 06:00 h. Os helicopteros estiveram sempre de prontidao
durante toda esta operagao, disponiveis para o caso se serem necessarios na
evacuacao do pessoal restante do Prestige.

As 00:41 h, 0 CCS questiona o comandante do Prestige do motivo do re-
boque de emergéncia nao poder ser utilizado. O comandante explica que
a popa se encontrava com risco para os tripulantes trabalharem naquelas
condi¢des, com o navio inclinado, balan¢ando pesadamente e os conveses
cobertos por uma pelicula de 6leo, com as ondas a baterem sobre o convés.
E é, precisamente, neste momento, que comeca algum desideratum entre o
CCS e o comandante do Prestige. Imagens de video feitas por um dos heli-
copteros de resgate, ao retirar membros da tripulagao do lado de bombordo
da popa, cerca de seis horas antes, mostram condi¢cdes menos severas do
que as originalmente indicadas.

A implantacdo do equipamento de reboque traseiro parece ter sido pos-
sivel e, num estadio inicial do incidente teria facilitado a operagao de liga-
¢do ao rebocador [3], mas o relatério de investigacao da Autoridade Mariti-
ma das Bahamas considera aceitavel a decisao do comandante, dada a sua
experiéncia. Um novo rebocador da CCS, com sede na Corunha, transporta
dois tripulantes até préximo do Prestige, e um helicptero transfere-os para
o navio, com o objetivo de auxiliarem a amarragao do cabo de reboque. Cer-
ca das 08:00 h do dia 14 de novembro, desembarcaram mais 4 pessoas, mas,
ainda assim, o Ria de Vigo nao é ligado com sucesso ao Prestige. Somente
cerca das 09:20 h, o Prestige comeca a ser rebocado em direcao NNW.
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Cerca das 10:50 h, um inspetor da CCS desloca-se ao Prestige e da ins-
trugdes ao comandante para ligar o motor principal de imediato, mas sem
que este comandante lhe tivesse dado autoriza¢ao para assumir o coman-
do. O comandante estava relutante em obedecer, pois temia mais danos
no casco. Ainda assim, deu ordem ao engenheiro-chefe grego Nikolas Ar-
gyropoulos para ligar o motor principal.

No relatorio de investigacao da Autoridade Maritima das Bahamas da-se
conta que o inspetor denunciou a tripula¢ao, principalmente o engenhei-
ro-chefe, por atos de sabotagem para dar partida ao motor principal, em
duas ocaisides: “The surveyor stated however that the fuel lines were deliberately
damaged by persons unknown to prevent the main engine from being restarted”
[3, p. 23]. Mas, o relator do relatério considera que “Given the prevailing si-
tuation, it is difficult to think of any reason why someone should wish to sabotage
attempts to restart the main engine” 3, p. 23]. Além disso, durante as tentativas
de reparacao do motor principal, o aconselhamento técnico do Gestor da
Equipa de Resposta a Emergéncias da Grécia foi uma ajuda preciosa. Cerca
das 12:00 h, de 14 de novembro, o Ria de Vigo® comegou a rebocar o Prestige,
ajudado por outros rebocadores: o Charuca Silveira’ e o Ibaizabal Uno®.

Na investigacdo ao incidente, as autoridades espanholas insistiram em
que em nenhum momento o comandante fora dispensado do seu comando,
embora aceitassem que sua prioridade durante a emergéncia fosse afastar
o Prestige da costa o mais rapidamente possivel. Porém, a direcao do rebo-
que nao teve qualquer influéncia do comandante, tendo sido decidida pelo
MRCC. O inspetor disse nada ter a ver com a dire¢ao do Ria de Vigo. O co-
mandante, percebendo que o navio estava sendo rebocado no sentido NW,
longe da costa, e em direcao ao tempo mais severo no Golfo da Biscaia, pe-
diu ao inspetor espanhol que o Prestige fosse levado para um local de re-
fagio, mas isso foi recusado. Em ato continuo, o comandante sugeriu um
curso de 270°, mas também foi recusado. Com o motor principal do Prestige
a funcionar, o reboque conseguiu velocidade de 6 nds, continuando toda a
noite de 14 de novembro.

QOO
6 O Ria de Vigo (IMO: 8.311.417) é um rebocador espanhol construido em 1985, com 1585
t brutas e 1879 t de peso morto. Encontra-se ao servico [8].
70 Charuca Silveira (IMO: 9.240.299) é um rebocador espanhol construido em 2001,
com 259 t brutas e 301 t de peso morto. Esta ativo ao servico [7].

8 O Ibaizabal Uno (IMO: 7.303.750) é um rebocador espanhol construido em 1973, com
427 t brutas e 351 t de peso morto. Foi retirado do servi¢o em 2012 [6].
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O comandante do Smit Salvage chegou ao aeroporto da Corunha menos
de 24 h sobre o acidente, as 14:15 h de 14 de novembro, mas s6 conseguiu o
helicoptero as 18:00 h. Um membro do Governo espanhol telefona-lhe a
perguntar as suas inten¢des e o comandante diz que a sua prioridade era
embarcar no navio, a fim de conhecer a extensao total dos danos, com vista
a proceder a um ancoradouro abrigado ou talvez desloca-lo para Gibral-
tar para um transvase da carga para outro navio. E é nesse momento que
um funcionario da Capitania do Porto da Corunha induz o comandante do
Smit Salvage a firmar um compromisso de conduzir o Prestige para 120 mi-
lhas da costa espanhola.

As 21:00 h a equipa do Smit Salvage continuava ainda no aeroporto, por
falta de um helicoptero. Foi somente as 21:15 h, que o piloto do helicoptero
informa o comandante do Smit Salvage das instru¢des que recebeu para le-
var a sua equipa até ao navio e proceder a evacuagao da restante tripulac¢do.
O comandante solicita ao piloto que mantenha a tripulacdo no navio, ao
que este acedeu; porém, poucos minutos depois recebeu instrugoes para
nao transportar a equipa do Smit Salvage. Enquanto esperava, o comandan-
te do Smit Salvage fez varias diligéncias com a Torre de Controlo de Helicop-
teros para que lhe fornecessem previsdes meteoroldgicas, a fim de avaliar
o risco de embarcar no Prestige, mas nenhuma lhe foi fornecida. Somente
as o1:50 h, de 15 de novembro, a equipa do Smit Salvage deixa o aeroporto,
chegando as imediac¢bes do Prestige cerca das 02:50 h. Foram baixados 9
homens para a popa com os seus equipamentos, levando-se uma hora a
concluir a operagao. Cerca das 03:30 h, o comandante do Prestige escuta um
forte estrondo procedendo da direc¢do de estibordo. Acendendo as luzes do
convés, verifica que uma sec¢ao do revestimento lateral do casco foi rasgada
nas proximidades do tanque de asa 3 de estibordo. O comandante decide
parar o motor do navio, que estava a ser rebocado pela Ria de Vigo e pelo
Sertosa 32°.

O comandante do Smit Salvage fez uma inspecao ao convés e identificou
danos nas proximidades dos tanques de lastro de estibordo, estimados em
30 m. Viu dgua a sair das aberturas de Butterworth mas nenhum 6leo. Na se-
quéncia desta avalia¢do inicial, decidiu que o navio deveria ser virado para
um rumo SW para reduzir a sobrecarga do casco, permitindo que rolasse

OO
9 O Sertosa 32 (IMO: 9.260.342) é um rebocador espanhol construido em 2002, com 380
t brutas e 450 t de peso morto. Encontra-se no ativo [9].
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em vez de se inclinar. Uma avaliacdo mais detalhada dos danos ao navio
foi feita a luz do dia pela Smit Salvage. Confirmou-se que o revestimento do
convés sobre o tanque de asa 3 de estibordo estava amassado e a maior par-
te do revestimento do casco acima do nivel da 4gua em relagao ao tanque
de asa 3 de estibordo estava em falta. Dois tanques de estibordo apés asa e
3 tanques de asa de estibordo estavam abertos para o mar. Os Smit Salvage
também suspeitavam de que o tanque 3 central estava a vazar 6leo através
do tanque de asa 3 de estibordo e esse tanque de asa 4 de estibordo poderia
ter sofrido danos. O vazamento de 6leo do navio era causado pelo movi-
mento do navio. Com base nessa avaliacao, o comandante do Smit Salvage
considerou que a Gnica maneira de salvar o navio e a sua carga era trans-
feri-la para um abrigo na costa espanhola para realizar uma transferéncia
de carga de navio para navio. Todas essas informagdes foram passadas ao
representante da Smit Salvage na Corunha.

Entretanto, a Ria de Vigo havia sofrido um dano, por ter embatido numa
das ancoras do Prestige. O representante da Smit Salvage em terra comegou
por procurar um novo rebocador adequado para o efeito, enquanto pedia
as autoridades locais autorizacdo para trazer o Prestige para 4guas espanho-
las. A reunido contou com a presenca da Capitania do Porto da Corunha,
do Diretor-Geral da SASEMAR, do Diretor-Geral da Marinha Mercante,
um representante do Governo da Galiza, e representantes da Remolcanosa.
A situacao foi explicada pelo representante da Smit Salvage e reiterado o pe-
dido de acolhimento do Prestige na costa espanhola. O pedido foi recusado
pelas autoridades espanholas, com instru¢des para conduzir o navio até as
120 milhas em dire¢do W. Foi sugerida a possibilidade de um navio para o
transvasamento da carga a sul das ilhas das Canarias. As autoridades espa-
nholas deixaram claro que os seus navios de guerra seriam utilizados para
garantir que o Prestige cumpriria as instrugoes.

Na manha de 15 de novembro, o reboque continuava na direcao SW, a
cerca de 3 nds. Alguns novos problemas come¢am a surgir dentro do Pres-
tige: agua acumulada na casa das maquinas, proximo dos geradores. Cerca
das 16:00 h, o tempo muda repentinamente, e rajadas de 8-9 nés, acompa-
nhadas de grandes ondas, batiam sobre o castelo da proa e o convés princi-
pal do Prestige.

O comandante do Smit Salvage decidiu que todo o pessoal deveria ser
evacuado do navio durante a noite. O oficial encarregado do MRCC instruiu
o comandante do Prestige a levar os documentos do navio e o livro de regis-
to ao embarcar no helicoptero. S6 que, quando chegou a area de elevagao
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do helicoptero, foi-lhe ordenado pela tripulagio do helicéptero a nao levar
nenhum pacote a bordo. As 18:00 h sio evacuados os 8 tripulantes do Pres-
tige e os 9 salvadores. Chegados a terra, o comandante foi imediatamente
detido pela Guardia Civil. Repetidamente, pediu autoriza¢io para descan-
sar, sem que a mesma lhe fosse dada. S6 foi autorizado a dormir as 02:00
h. Com o término dos interrogatérios, o comandante foi mantido sob cus-
todia, e o engenheiro-chefe e o oficial-chefe autorizados a ir para um hotel.
O engenheiro-chefe e o oficial-chefe nao foram acusados de nenhum crime
naquele momento. O comandante teve as alegacdes feitas contra ele pelo
Capitao do Porto da Corunha. No momento em que foi autorizado a des-
cansar, ele e a tripulacao, estavam ha mais de 60 h sem dormir.

Na noite de 15 de novembro, o rebocador Alonso de Chaves* chegou ao
local e tentou ligar-se a popa do Prestige, mas nao havia ninguém a bor-
do nesse momento. Apesar de ter conseguido ligar-se, porque o pessoal da
Smit Salvage tinha lan¢ado um cabo, este acaba por se separar e o da Sertosa
32 segue 0 mesmo rumo. Apenas o Ria de Vigo continua o seu labor, avan-
¢ando lentamente. A equipa do Smit Salvage regressa na manha de 16 de
novembro. O vento soprava com 8-9 nds e as ondas com 6-8 m de altura.
O revestimento do convés sobre o tanque de asa 3 de estibordo tinha sido
arrancado. Conseguiu-se ligar a popa o Alonso de Chaves e a ré continuava o
Ria de Vigo que, a cerca de 2 nos, o resto do dia e durante toda a noite nave-
gavam em direcdo a SW.

Cerca das 10:00 h o reboque foi parado por instrucao das autoridades
espanholas, sem que se conheca o motivo e sem consulta da Smit Salvage.
O comandante do Smit Salvage com outros trés membros abordam o Ria
de Vigo por volta de 13:30 h. Observam que o poste da torre de estibordo
do Prestige estava inclinado a um angulo de cerca de 20° e que a antepara
longitudinal entre o terceiro tanque da asa de estibordo e o terceiro tanque
central estava danificada. Uma grande quantidade de 6leo foi vista escapar-
-se para o mar.

No dia 18 de novembro chega junto ao Prestige o rebocador Deda", que
comeca a rebocar pela popa. Trés salvadores a bordo do Deda foram trans-
feridos para o Prestige, onde se juntaram outros cinco do Ria de Vigo por

SO
© O Alonso de Chaves (IMO: 8.411.164) é um rebocador espanhol construido em 1987,
com 1549 t brutas e 1134 t de peso morto. Encontra-se no ativo [10].

'O Deda (IMO: 7.814.993) é um rebocador da Libéria, construido em 1979, com 3917 t
brutas e 3049 t de peso morto. Esta fora de servico [11].
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volta de 12:40. Bombearam os pordes da casa das maquinas, desligaram o
gerador, fecharam todas as valvulas de entrada de agua do mar na casa das
maéquinas e instalaram um cabo de reboque de emergéncia na proa do Pres-
tige. Trés oficiais espanhois embarcaram durante a tarde para recolher do-
cumentos e amostras de carga.

O Ria de Vigo comecgou a encurtar o seu cabo de reboque as 10:35 h do dia
18 de novembro. Mais ou menos no mesmo tempo, as autoridades espanho-
las avisaram os proprietarios do Ria de Vigo deveria libertar o navio, mas o co-
mandante do Smit Salvage comunicou que o rebocador era necessario. Com
o SESEMAR, acordou-se manter a ligagdo até as 11:20 h. Sertosa 32 e Alonso
de Chaves foram libertados. Deda retomou o reboque da popa por volta das
18:00 h em direcao SW, com uma velocidade de 3 nés, pela noite dentro. As
23:40 h de 18 de novembro, um navio de guerra portugués comunica com o
Ria de Vigo, e questiona se as autoridades espanholas tinham presente que
nao podiam passar para a ZEE portuguesa. O navio, depois de passar junto
a costa galega, rumara erraticamente para norte e, em seguida, para sul, na
dire¢do das 4guas portuguesas. Com a pressao das autoridades portuguesas,
as 00:00 h, o Deda recebe instrugdes para tragar um rumo de 270°.

As 08:00 h de 19 de novembro, o Prestige encontrava-se a ceder e a par-
tir-se. O Deda recebe ordens para parar o reboque e corta o cabo. As 11:25 h,
ambas as sec¢des do navio estavam verticais. A sec¢ao da popa afundou as
11:45 h e a dianteira as 16:15 h. A profundidade local mapeada é de 3600 m [3].

O relatério de investigacdo da Autoridade Maritima das Bahamas [3] con-
clui que a causa provavel da brecha inicial no casco foi uma grande onda,
revelando uma fraqueza no tanque de asa 3 de estibordo. A fraqueza foi
provavelmente um dos, ou mais provavelmente uma combinacdo de dois
ou mais dos seguintes fatores: dano de transferéncia de navio para navio
em Sao Petersburgo; fadiga; tensoes devido a grandes quantidades de novo
metal sendo anexado a velhas estruturas metalicas; e/ou corrosao

3. Dos impactos

A poluicao por 6leo do Prestige comegou, como se disse na anterior sec-
¢ao, quando as placas Butterworth foram desalojadas, as 15:10 h de 13 de
novembro. O 6leo combustivel derramou dos tanques de carga quando o
navio rolou pesadamente. O dleo foi lavado ao redor do convés principal,
tombadilho, castelo de proa e as partes inferiores do bloco de alojamento.
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Essa poluicao era relativamente leve, relatado por Walili, que foi o primeiro
em cena em 16:00 h em 13 de novembro. Os pilotos dos dois helicopteros -
Pesca I e Helimar Galicia - afirmaram que havia uma forte concentracao de
6leo num buraco que era visivel no lado estibordo do navio perto do ponto
terminal da tubulacao do convés do tanque (manifold). O helicoptero Pesca
II, as 19:41 h em 13 de novembro, também relatou uma mancha de cerca de
5,7 milhas de comprimento e 300 m de largura, a sul da pista seguida pelo
Prestige a partir do momento da desativagao, embora estivesse escuro nesse
momento e isso poderia ter sido o resultado de 6leo escapando pelas aber-
turas de Butterworth.

Uma segunda mancha de 6leo foi relatada pelo helicoptero Pesca I as
09:33 h, em 14 de novembro. Esta mancha foi relatada com cerca de 20 mi-
lhas comprimento e 200 metros de largura. Uma outra mancha de 6leo foi
relatada a partir do helicoptero Helimer Galicia as 15:36 h, de 14 de novembro.
A mancha foi relatada como mais concentrada no extremo SW, seguindo
de perto o rasto do Prestige, enquanto ele derivava em direcao a costa e era
rebocado no sentido NW entre 19:00 h de 13 de novembro e 15:00 h de 14 de
novembro. Fotografias do navio tiradas no dia 14 de novembro, ap6s o navio
ter sido rebocado, mostram claramente o 6leo escapando do casco na re-
giao do manifold de estibordo. Isso pode indicar que um ou mais tanques de
carga adjacentes a 3 tanques de asa de estibordo foram afetados. Uma série
de pequenas manchas de 6leo também foram relatadas por um navio nas
proximidades. Outro navio relatou uma mancha de varios quilémetros de
comprimento e cerca de 200 metros de largura no mesmo dia.

No inicio de dezembro a grande macha, estimada em 11 t, chega ao litoral
espanhol. Mais de 2600 km de costa espanhola foi afetada nos meses se-
guintes pelas mais de 30 000 t de fueldleo libertada pelo Prestige [14].

A maré negra teve também impacto nas costas de Franca e de Portugal.
Assim que os primeiros residuos do petroleiro chegaram a costa espanho-
la, a Forca Aérea Portuguesa iniciou dois voos diarios, com o objetivo de
comprovar os impactos ecoldgicos e o risco da maré negra se aproximar da
costa portuguesa [14]. Em o1 de dezembro, duas manchas de fuel6leo foram
detetadas a 36 km da ZEE de Portugal.

Varios especialistas previram impactos na vida marinha no periodo de
10 anos, principalmente devido aos teores aromaticos dos hidrocarbone-
tos: envenenamento de plancton, de ovos de peixes e crustaceos, com efei-
tos cancerigenos em peixes e animais que deles se alimentam na cadeia
trofica, para além de efeitos mutagénicos. A avifauna foi seriamente afe-
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tada. Mas houve impactos medidos em tartarugas e mamiferos marinhos,
nas atividades da pesca e na satde, devido aos metais pesados. Alids, nos
trés meses consequentes ao acidente, em Portugal, foram recolhidas mais
de 430 aves marinhas atingidas pela maré negra, 58% das quais ja mortas
[14]. A plataforma “Nunca mdis” recitava, passados 10 anos sobre o acidente,
o desaparecimento de uma populac¢ao de 110 000 aves durante os primei-
ros meses do desastre, tendo o derrame atingido mais de 40 habitats natu-
rais da regido costeira da Galiza [16].

No barco ficaram, ainda, 13 700 t de hidrocarbonetos, retirados em 2004.
Os trabalhos para limpar o mar e toda a costa prolongaram-se durante
anos, ainda que se encontrem recuperados na maior parte. Sublinhe-se, to-
davia, que passados I1 anos sobre o naufragio do Prestige, continuava a dar
a costa galega fueldleo, apesar das autoridades espanholas apontarem isso
como muito improvavel [30].

Assinala-se, ainda, o enorme impacto social e as consequéncias politicas.
Em 2012, ndo se conhecia qualquer avalia¢do a recuperacao dos danos am-
bientais da maré negra provocada pelo Prestige na Galiza, apesar de o Go-
verno Regional admitir a total recuperacao [16]. O Plano Galicia, que previa
12 450 M€ para a reativagdo econémica, numa foi aplicado.

Espanha agiu judicialmente contra a empresa do navio, nos Estados
Unidos da América, tendo a acao sigo julgada improcedente. Depois agiu
contra o comandante e alguns tripulantes e o ex-diretor-geral da Marinha
Mercante de Espanha, José Luis Lopez Sors. O Ministério Pablico pediu
ao tribunal condenagbes, com penas de 5 a 12 anos, e uma indeminizac¢ao
civil no valor de 4328 M€ [17]. O processo, que envolveu mais de 400 h em
89 sessoes, durante 8 meses, onde se ouviram 204 testemunhas e peritos,
tera custado mais de 1 M€ [17]. Perante um desiderato, o mundo fica sempre
cheio de peripécias juridicas. Na sua defesa, a empresa Mare Shipping, pro-
prietaria do Prestige, contra-ataca, e acusa as autoridades maritimas espa-
nholas por agravar as consequéncias do acidente [34] e o Ministério Publico
acusa o ex-diretor-geral da Marinha Mercante pela sua atitude negligente,
conduzindo as enormes dimensdes que alcangou o sinistro. Decidiu afastar
o navio da costa, contra a opiniao de numerosos especialistas, sendo o rumo
NW indicado o pior dos possiveis.

Em 13 de novembro de 2013, o Tribunal Superior de Justi¢a da Galiza con-
dena unicamente o comandante a 9 meses de prisdo, com pena suspensa,
por desobediéncia a autoridade, supostamente, por ter demorado trés ho-
ras a obedecer a instru¢des para movimentar o navio. Deixa sem culpado o
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crime ecoldgico, atribuido a um falhanco estrutural cuja origem “ninguém
sabe precisar” [20]. Na sua sentenca, o tribunal absolve o Governo espanhol
de responsabilidade penal, avaliando uma das decisées mais polémicas to-
madas na altura do acidente: a de afastar o navio da costa. A possibilidade
de aproximar o navio da costa teria muitos riscos para a zona, descartando-
-se essa possibilidade por questdes ambientais” [20].

Em 2016, uma nova decisao judicial anula a anterior, condenando o co-
mandante a dois anos de prisao por negligéncia. Em 2018, o processo judi-
cial ainda continuava as suas vicissitudes [19]. A Audiéncia Provincial da
Corunha desvaloriza a peticao formulada pelo Ministério Pablico de exe-
cucido provisoria da sentenga do caso Prestige, uma vez que nao ha lugar a
execucao provisoria de um auto, que tinha sido recorrida para o Tribunal
Supremo. O Tribunal Provincial de La Coruria acabaria por confirmar a sen-
tenca do Tribunal Supremo de Espanha, de janeiro de 2016. Na sequéncia da
decisdo, o comandante do navio e a seguradora The London P&I Club foram
condenados a pagar 1573 M€ ao Estado espanhol pelos danos provocados
pela catastrofe.

Ficou, ainda, definido que a Junta da Galiza deveria ser compensada em
1,8 M€ e a Franca em 61 M€. Outras compensagdes deveriam ser pagas pelo
dono do navio, a Mare Shipping Inc., e pelo Oil Pollution Compensation Funds,
um grupo de duas organizag¢des inter-governamentais que atribui compen-
sa¢Oes por danos ambientais resultantes de derrames®.

5. Da acao da Protecao Civil

O incidente com o Prestige nao foi declarado pelo Governo espanhol
como “emergéncia de interesse nacional”, pelo motivo de nao haver peri-
go para a vida dos cidadaos [21]. Como tal, a Direccién-General de Proteccién
Civil do Ministerio del Interior espanhol nada fez. As competéncias de atua-
¢ao estavam transferidas para as autonomias (com excecao do caso de Dos
Castillas). Acresce que, em desastres em alto mar e nas orlas costeiras, as
competéncias sdo das dire¢Oes gerais da Marina Mercante y Costas, ambas
do Ministerio de Foment.

OO0

2 Para se conhecer melhor as repercussoes da maré negra, veja-se, por exemplo, o
trabalho de Caballero [29].
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Em Espanha, a Lei 2/1985, de 21 de janeiro, estabelece o marco institucio-
nal para colocar em funcionamento o sistema de protegao civil. No art. 1.°,
define-se que “La accion permanente de los poderes ptiblicos, en materia de pro-
teccion civil, se orientard al estudio y prevencion de las situaciones de grave riesqgo,
catdstrofe o calamidad ptiblica y a la proteccion y socorro de personas y bienes en
los casos en que dichas situaciones se produzcan” [22]. O Real Decreto 407/1992,
de 24 de abril, veio regular a Norma Basica de Protecao Civil. No seu n.° 1.2,
consideram-se emergéncias, em que esta presente o interesse nacional, as
que requerem para a prote¢ao de pessoas e bens a aplicagao da Lei Organi-
ca 4/1981, de 1 de junho [24].

Ou seja, em casos de riscos derivados de situagdes bélicas e emergéncia
nucleares, a competéncia do Estado é plena, por existirem sempre riscos
para a vida da populagao. Para os demais riscos, o Estado elabora, uni-
camente, normas basicas, dentro das quais as comunidades auténomas
desenvolvem os seus planos especificos. Mas o Real Decreto 407/1992, de
24 de abril, abre uma possibilidade para que o Estada possa declarar si-
tuagoes de emergéncia nas quais esta presente o interesse nacional, o que
pressupde que a Direccién General de Proteccion Civil do Ministerio del Inte-
rior assume o controlo total. S6 que no caso do Prestige, essa declaracao
nao existiu e, como tal, as competéncias ficam onde estavam: comunidades
auténomas e municipios, responsaveis pela Protecao Civil nas suas respe-
tivas demarcagdes. Além disso, as questdes de Protecao Civil no mar alto
dependem da Marinha Mercante, que tem para esse efeito a SASEMAR.
Quando o fueldleo chega as costas, é responsabilidade deste mesmo de-
partamento, que tem atribuida a defesa do litoral.

A analise posterior a catastrofe permitiu deixar claro um conjunto de
erros, cometidos pelo Governo espanhol, assentes em crencas e opinides,
sem fundamento cientifico [25]. A ineficacia de um plano de contingéncia
contribuiu significativamente para o aumento dos impactos. Nao existiu
uma avaliagao efetiva das perdas de fuel6leo desde os primeiros momen-
tos. O Governo assumiu que o hidrocarboneto solidificaria, a baixas tem-
peraturas, mas os estudos dariam conta do contrario. Mesmo a -10 °C, o
combustivel continuava fluido [12]. Nao se avaliou o estado de navegabili-
dade do navio, mas, ainda assim, optaram pelo seu afastamento da costa.

O Governo Central e o Governo Regional revelaram falta de preparagao
para enfrentar o incidente. Somente cinco dias ap6s o derrame foi instalado
um gabinete de crise. Nao existiam rebocadores com capacidade adequada
para rebocar o Prestige ou navios para realizar o transvase do combustivel.
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Os meios anti-contaminagao, como contentores para a recolha do fueldleo
e barreiras de contenc¢ao, eram em ntimero reduzido. Procurou-se afastar o
navio, o mais possivel, da costa espanhola, mas de modo erratico, confluin-
do até com a ZEE portuguesa. Apds o naufragio do navio, as medidas para
conterem o derrame do combustivel foram feitas de avancos e recuos, sem
que se chegasse a uma solucao definitiva e assente na evidéncia cientifica.

Esta inércia do Governo para conter o derrame de fueldleo leva a que
fossem os pescadores a encontrar recursos, ainda que escassos, para inter-
vir. Na mitigacao dos efeitos do derramamento dos hidrocarbonetos, a Pro-
tecao Civil da Junta da Galiza convida centenas de voluntarios a colaborar
nas tarefas de limpeza, enquanto o Estado mobiliza o exército.

Enquanto os media anunciavam que o fueldleo era altamente toxico, o
Governo ignorava a sua toxicidade, sendo usados equipamentos de prote-
¢do individual insuficientes e desajustados para este tipo de contaminagao.
Foi necessario criar um plano de assisténcia sanitaria devido ao elevado
numero de pessoas expostas aos hidrocarbonetos.

A plataforma “Nunca mdis” recorda que, em alguns casos, a recuperagao
foilenta, em parte devido aos trabalhos de descontaminagao que foram rea-
lizados de modo incorreto [16]. A Protecao Civil veio a reconhecer a partici-
pacao dos voluntarios, com a atribui¢ao de uma “Medalla de Reconocimiento
Catdstrofe del Prestige”, dando-se conta da solidariedade, disponibilidade e
servicos prestados por todas as pessoas em geral.

Em 2003, os eurodeputados Chistine De Veyrac (PPE-DE) e Hugues Mar-
tin (PPE-DE) dirigem a Comissao Europeia uma pergunta escrita. “Poderia
a Comissao indicar se os Estados-Membros atingidos pela maré negra re-
sultante do acidente do Prestige recorreram ao mecanismo europeu de coor-
denacdo das intervenc¢des de socorro em matéria de protecao civil? Poderia
a Comissao pormenorizar também qual o montante da ajuda mobilizada
até hoje, os prazos necessarios para a executar e que Estados prestaram o
seu auxilio?” [13].

A Comissaria M. Wallstrom, em nome da Comissao, responde que os Esta-
dos-Membros afetados pela maré negra do Prestige pediram assisténcia, no dia
do acidente. Foram disponibilizados uma quantidade impressionante de re-
cursos, entre os quais se destacam navios de combate a marés negras, avides
de vigilancia e barreias flutuantes. A Comissao contribuiu para o pagamento
do estudo de impacto ambiental.

Os efeitos fizeram-se sentir, como se disse, a varios niveis, repercutindo-
-se, também, na qualidade de vida dos habitantes. Na regiao, verificou-se
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uma queda acentuada do turismo, com redu¢ao do consumo de produtos
pesqueiros e marisqueiros, reduzindo o poder de compra dos trabalhado-
res da regido e a sua capacidade de investimento.

6. Em conclusao

O incidente com o navio petroleiro Prestige constitui o maior e o pior de-
sastre ecologico de Espanha, com o derrame de mais de 63 0oo t de fueldleo,
170 000 residuos, 2900 km de costa e 1177 praias afetadas, desde Portugal
até Franca [20]. Os detalhes do acidente ajudam a compreender melhor as
causas do evento. Para o efeito, contribuiram um conjunto de fatores, desde
a débil qualidade do navio, as decisdes incertas e contraditorias das autori-
dades espanholas, conduzindo a que nao fosse realizada um transvase do
fueléleo e se derramasse no mar. Os impactes sobre a vida marinha e as
popula¢des foram muito penosos.

Apbs o acidente, em 21 de novembro de 2002, foi constituida a platafor-
ma civica “Nunca mdis”, por milhares de cidadaos galegos, representada na
sociedade civil através de mais de 200 associa¢oes e coletividades de diver-
so tipo [15]. Entre 150 000-200 000 pessoas manifestam-se em Santiago de
Compostela, no dia o1 de dezembro desse ano, precisamente com o slogan
“Nunca mdis!”. Os ativistas responsabilizam o Governo espanhol — a data
liderado por José Maria Aznar — pela dimensao da catastrofe [16]. Xaquin
Rubido, porta-voz da plataforma “Nunca mdis”, recorda que “o Governo de
Aznar, em vez de procurar abrigo para o navio e atuar em aguas tranquilas,
para retirar a carga, decidiu afastar o barco das nossas costas até afundar no
mar e causar o derrame” [16].

Mas, na atualidade, a questao que interessa verdadeiramente perceber
é se, de facto, estamos protegidos de um novo acidente desta dimensao ou
ainda maior. Segundo dados da Marinha portuguesa, as aguas nacionais
sdo atravessadas todos os anos por cerca de 70 000 navios classificados
como “perigosos”, atendendo a carga que transportam, nomeadamente hi-
drocarbonetos [16].

A criagao de uma maior conscientiza¢ao ambiental e a aprovagao de um
conjunto de normativos que promovam a gestao ambiental, tem sido um as-
peto positivo na prevencao e mitigacao de incidentes da natureza do Prestige.
A série ISO 1400 é um desses exemplos, cujo principal objetivo é minimizar
o dano causado ao meio ambiente. A empresa certificada com ISO 1400 esta
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associada a um padrao internacional de gestao ambiental, com uma imagem
positiva de empresa limpa e preocupada com o meio ambiente.

A norma ISO 14004, da série ISO 14000, publicada em marco de 2016, veio
fornecer orienta¢des para uma organizacio no estabelecimento, implemen-
tacdo, manutencao e melhoria de um sistema de gestdo ambiental robusto,
credivel e confiavel. Esta norma destina-se a uma organiza¢do que procura
gerir as suas responsabilidades ambientais de forma sistematica, agregando
valor ao meio ambiente, a propria organizacao e as partes interessadas.

Deste modo, uma empresa de petroleiros tem disponivel um conjunto de
diretrizes que lhe permitem perseguir a melhoria do desempenho ambien-
tal, observancia das suas obrigac¢des e realizacao dos objetivos ambientais.
A adog¢ido da norma ISO 14004 permite maior sustentabilidade ambiental
da empresa, reduzindo a polugao (sdo apresentadas sugestoes) e os custos,
melhorando a competicao, criando uma empresa mais desejada [26].

A metodologia de gestao ambiental deve ser genérica e os métodos pro-
postos de avaliagdo de impacto ambiental devem ser aplicaveis a cada situa-
¢ao especifica. O modelo de monitoramento ambiental ISO e os modelos
GIS podendo ser aplicados em oleodutos, no controlo da sua seguranca e
no transporte e monitorizagao de operagdes com petréleo.

A melhor maneira de evitar um acidente é a prevencao. Vejamos, a titulo
de exemplo, um modelo préprio de Cultura de Seguranca [28]:

a) Reconhecimento justo — estabelecer regras claras e conhecidas por
todos favorece a transparéncia e a confianca dentro da organizac¢ao;

b) Confian¢a no reporte — um clima de confianca facilita que todas as
pessoas reportem informacao relevante, incidentes, anomalias ou si-
tuacdes de risco;

¢) Informagao partilhada — estabelecer canais de comunicagao efetivos
e promover a participacao favorece a divulgacido da informacao de
acima-abaixo (objetivos, planos, indicadores, agdes, etc.), de abaixo-
-acima (sugestdes de melhoria, situa¢oes de risco, etc.) e de maneira
horizontal (partilhar experiéncias, conselhos e boas praticas entre
colegas);

d) Lideranca — todos os atributos se apoiam na lideranga das pessoas,
mediante o exemplo, a visibilidade, a cooperagao e o espirito de equi-
pa; o lider é seguranga, esta presente sobre o terreno, escuta e comu-
nica eficazmente e favorece as iniciativas de seguranca dos trabalha-
dores;
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e) Capacidade de adaptagao — fomentar uma atitude ativa e vigilante na
identificacdo e diagndstico precoce de anomalias, alteracdes e per-
turbacoes do processo de producdo permite minimizar problemas
futuros de seguranca;

f) Sensagao de vulnerabilidade — fomentar uma atitude critica, de von-
tade de melhoria e inconformismo perante os riscos por parte dos
membros da organizagdo evita que se caia na autocomplacéncia e se
despreze os riscos das operagdes;

¢) Organizacdo que aprende — partilhar informagao e estabelecer me-
canismos de aprendizagem deve evitar que a organiza¢do incorra
nos mesmos erros. Os mecanismos de aprendizagem podem ser an-
tecipados (formacao continua, gestao do conhecimento perante rota-
¢oes, mobilidades, jubilagdes) e reativos (derivados das ligdes apren-
didas de incidentes).

Os novos desafios das empresas sio mais exigentes em matéria de segu-
ranca, que devem desenvolver uma politica de sustentabilidade, de satde,
seguranca e meio ambiente e de gestdo de riscos. Seguindo as normas stan-
dard internacionais, em matéria de seguranca e analise de riscos, desenvol-
ve-se uma empresa mais amiga do ambiente, que atrais mais clientes e que
prospera no mercado.

E certo que sempre podemos dizer que aprendemos com os erros. Mas, al-
guns erros sdo demasiados onerosos para que, por negligéncia, nao se atue pre-
viamente na preparacao destas catastrofes. A protecao contra emergéncias e
catastrofes exige um trabalho continuo e coordenado de todas as organizagoes
envolvidas, em prol da compatibilidade, complementaridade e eficicia das
acoes preventivas e, se necessario, de resposta.

Fazer Protecao Civil custa caro, mas mais caro é remediar os problemas
depois de surgirem. Os planos de contingéncia teriam contribuido para
uma melhor resolucido da catastrofe. Cada regiao deve ter os seus pla-
nos de contingéncia. A atualizacdo e revisao dos planos de contingéncia
é condicio sine qua non para garantir a sua funcionalidade e execugio. E
fundamental, como temos aprendido nesta pés-graduacgao, realizar exer-
cicios para rotinar procedimentos e detetar falhas que possam surgir no
terreno. A finalizar, refira-se que a existéncia de portos de reftigio con-
tribui significativamente para a diminui¢ao das implicacdes ambientais,
econdmicas, turisticas e sociais das regides costeiras. A sua localizacao
deve acautelar os minimos impactos em regides costeiras que estao reple-
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tas de potencialidades e atragGes turisticas. A incorporagao de que é pre-
ciso lidar com o perigo em vez de pensar em afasta-lo parece ser a melhor
estratégia em matéria de Protecao Civil.
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