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1. INTRODUCERE

In ultimul secol al evolutiei sale, omenirea a constientizat problemele
legate de un mod de viata curat. Ea formuleaza astfel o gama intrega de
raspunsuri pentru pastrarea echilibrului mediului ambiant, care este
conditie esentiala a mentinerii echilibrului vietii pe Terra. Sunt
elaborate de asemenea si o multitudine de concepte si actiuni avand
acelasi scop. Aceasta preocupare este evidentiata in toate statele lumii
prin forme de organizare atat stiintifice, cu scopuri de cercetare si
determinare concreta a motivelor generatoare de poluare in toate
domeniile de activitate, cat si guvernamentale, pentru actiuni concrete
de protejare a mediului. Este monitorizata astfel intreaga activitate a
societatii cu scopul realizarii unei economii nepoluante pentru
populatie. Mai mult decat atat, este constientizat faptul ca protejarea
intregului mediu trebuie sa devina un criteriu al dezvoltatrii sustinute si
durabile. Nimic nu este mai important decat aceasta prima exigenta,
care incepe sa devina conditie in initierea oricarei activitati economice .

Pentru a stabili in ce masura influentam prin actiunile noastre
calitatea mediului ambiant, au fost elaborate criterii tot mai precise
privind determinarea surselor, precum si de masurare a gradului lor de
poluare. Pe aceste date sunt elaborate diferite conditii de aplicare a
noilor tehnologii in toate domeniile de activitate economica. Omenirea
s-a lansat in cercetarea evolutiei mediului ambiant cu scopul de a stabili
baremele si conditiile acceptabile pentru pastrarea calitatii acestuia.
Sunt studiate pe intreaga Terra mecanismele complexe de influientare a
factorilor de mediu. Se determina corelari intre calitatea mediului
ambiant si sanatatea omului precum si a florei si faunei, rezultatele fiind
apoi folosite in elaborarea tehnologiilor nepoluante si solutiilor de
eliminare a poluarii in cazul celor existente. Au fost identificate astfel
problemele primordiale de mediu, exprimate de exemplu in evaluarea
« Dobris », care evidentiaza printre altele si situatia resurselor de apa
provenite din apele interioare [anexa I}. In prezent sunt identificate
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problemele de mediu si sunt formulate cai de actiune si obiective pentru
reducerea emisiilor poluante.

Sursele de poluare au fost catalogate in doua mari grupari, si anume
surse punctuale si surse difuze. Daca pentru prima categorie se pot gasi
solutii clar formulate si pot fi destul de precis sesizate, pentru a doua
categorie problematica se complica foarte mult. Impactul poluarii
poate fi observat dupa producerea unor efecte vizibile iar masurile de
limitare si eliminare pot fi de asemenea tarzii. Efortul pentru depistarea
surselor si controlul fenomenelor trebuie facut, scopul fiind salvarea
vietii pa Terra.

Domeniile principale pe tema poluarii sunt enuntate in studii si
rapoarte legate de cercetari in diverse domenii. Astfel poluarea
atmosferei, comentata in raportul Kyoto, arata o crestere globala a
temperaturii atmosferei Terrei cu 1,4 la 5,8°C pana in anul 2100
[www.unfecc.int.]. Acumularea deseurilor menajere are o rata de
aproximativ 2 kg./zi om valoare determinata pentru tarile dezvoltate
[www.encarta.msn.com — Pollution...]. Poluarea resurselor de apa, a
apelor interioare si subterane este strans legata de cea a solului
Exploatarea nesanatoasa a solului a determinat degradarea calitatii lui,
fertilizatorii chimici, pesticidele si fungicidele folosite acumulandu-se
de-a lungul timpului in apele subterane si in cele de suprafata. De la
aceste surse precum si de la evacuarile urbane si industriale efectele
poluarii se indrea pta prin intermediul apelor interioare si subterane
spre mare.

In categoria deseurilor poluante generate de economie intra si
poluarea generata de activitatea de transport naval pe apele interioare.
Poluarea sonora este o sursa care genereaza efecte negative asupra
sanatatitii in marile aglomerari urbane. Aceasta provine de la
activitatea industriala, de la transportul terestru aerian si naval, si din
alte surse. Activitatea umana in conditii de zgomot este limitata in cazul
transportului naval pe apele interioare la un maxim de 70 decibeli
inregistrati la nivelul conducatorului navei in comanda de navigatie. In
ceea ce priveste reducerea poluarii atmosferice Parlamentul Europei
formuleaza un obiectiv concret, si anume reducerea concentratiei de
sulf in combustibilul marin [Emmanouil Bakopoulos ...].

Pentru a combate poluarea apelor trebuie sa cunoastem in
profunzime problematica si sa devenim participanti activ implicati in
solutionarea lor. Sursele de poluare acvatica pot fi grupate in cele de
provenienta industriala, din agricultura si de la marile aglomerari
urbane.Daca ne referim la activitatea de transport naval,este estimat ca
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o tona de hidrocarburi este deversata in mediul acvatic pentru fiecare
million de tone transportate, un procentaj deci de 0,0001%|David Kratz
& Brad Kifferstein-...] la nivel global.

1.1 Obiectul tezei

Lucrarea isi propune realizarea unei analize in domeniul
transportului naval pe caile navigabile interioare orientata spre
potentialul poluant al acestei activitati. Pe baza concluziilor obtinute se
stabilesc astfel un ansamblu de masuri si de noi facilitati tehnice care sa
contribuie la reducerea sau eliminarea poluarii generata de aceasta
activitate.

Stadiul evolutiv al reglementarilor  privind prevenirea si
combaterea poluarii pe apele interioare navigabile romanesti este ramas
in urma comparativ cu regulile maritime in acelasi domeniu. Se
realizeaza o paralela intre existentul legislativ actual in domeniul
transportului maritim si al celui fluvial. Sunt evidentiate astfel
carentele in transportul pe caile navigabile interioare in domeniul
regulilor privind prevenirea si combaterea poluarii prin neadoptarea
ultimelor norme internationale [Comisia Dunarii —Recomandari
referitoare la prevenirea poluarii apelor Dunarii ...]. In cazul realizarii
unei mai bune organizari din punctul de vedere al reducerii poluarii,
este nevoie de a se stabili conditiile tehnice de functionare a instalatiilor
de la bord destinate separarii rezidurilor si filtrarii apei rezultate. Este
necesara  indeplinirea  cerintelor de gestionare a rezidurilor si
bineinteles de raportare eficienta a incidentelor de poluare. Procedurile
raportarii nu trebuie sa capete numai aspectul formal ci si acela de
operativitate in actiunile de limitare si combatere a poluarii. Sub
aspectul operativitatii, nu au fost elaborate suficiente strategii si
realizate actiuni concrete,[/Ordonanta nr.14/2000-OPRC...] desi cadrul
juridic generic este indeplinit atat la nivel local cat si international,
pentru conditiile deversarilor poluante transfrontiera|Legea 14/1995...].
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1.2 Necesitatea si oportunitatea studiului

Studiul ajunge la concluzii bazate pe o ”analiza de risc “ care releva
ca odata cu cresterea traficului de marfuri si a cantitatilor de marfuri
periculoase, creste potentialul poluant al activitatii de transport naval
pe ape interioare. Cele doua cai de influenta sunt poluarea accidentala,
generata in urma unui accident sau incident naval, si poluarea
tehnologica rezultata din exploatarea navelor. Exigentele de protejare a
apei din calea navigabila de accidente poluante precum si de mentinere
a calitatii acesteia sunt mult sporite fata de cele maritime datorita
faptului ca aceasta apa trebuie sa-si pastreze caracterul potabilizabil,
constituind resursa principala pentru majoritatea consumatorilor
riverani.

Sub acest aspect este oportuna dezvoltarea studiului astfel incat sa
oferim solutii noi in reducerea factorilor de risc poluant in transportul
pe ape interioare precum si solutii noi in instalatii, dispozitive si metode
de depoluare sau limitare a poluarii.

Aceasta lucrare a fost realizabila multumita sprijinului permanent
si de inalta competenta al domnului profesor doctor inginer Gheorghe
Cretu caruia ii multumesc din toata inima si fata de care am o profunda
stima si consideratie. Alaturi au stat, cu intrega competenta si spirit
solidar colectivele de profesori, cercetatori si ingineri de la catedra de
“Tehnologia Materialelor” din Facultatea de Stiinta si Ingineria
Materialelor Cluj Napoca, Laboratoarele de stiinta materialelor de la
Universitatea “Carlos I11” Madrid, Institutul de Cercetari si Proiectari
Tehnologice Campina si laboratoarele Combinatului Arpechim Pitesti
din cadrul SNP Petrom SA precum si laboratoarele Rompetrol Midia,
ale Administratiei Nationale Apele Romane-S.G.A. Mehedinti si ale
Inspectoratului de Protectia Mediului Mehedinti, carora simt nevoia sa
le multumesc si sa le transmit intregul meu respect.
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2. STADIUL ACTUAL

2.1-Istoric

O privire retrospectiva a evolutiei de-a lungul istoriei a legislatiei
referitoare la poluare permite familiarizarea cu ansamblul conventiilor ce
trateaza problemele legate de prevenirea poluarii cu hidrocarburi.

In timpul ultimilor 25 de ani poluarea a devenit o problema de o
importanta internationala deosebita. O mare parte a acestor evenimente
provin din surse aflate la uscat si includ, rezidurile industriale, utilizarea
in agricultura a pesticidelor si erbicidelor, scurgerile si deversarile
provenite din canalizarile asezarilor urbane. Produsele industriale se pot
acumula in mare prin intermediul riurilor si a fluviilor ca rezultat al
deversarilor voluntare de la nave. Diferiti agenti poluanti mai pot apare in
mediul acvatic si datorita explorarilor si exploatarilor subacvatice ale
resurselor subsolului, precum si prin infiltratii (scurgeri, scapari)
naturale.

Multe din cazurile de poluare sunt generate de activitatile de
navigatie si de transport naval. Substantele implicate in procesul de
poluare variaza foarte mult din punct de vedere al cantitatii transportate si
al potentialului de a dauna mediului acvatic.

Rezumam situatiile de control al poluarii, in masura in care acestea
privesc activitatile de navigatie, prin interpretarea cifrelor finale ale unui
studiu intocmit de Academia Nationala de Stiinte (www.nas.edu) din
Statele Unite.Cantitativ vorbind, cel mai important agent poluant rezultat
din activitatea de navigatie sunt hidrocarburile. NAS a estimat ca mai mult
de 3,54 milionae de tone de hidrocarburi sunt deversate in mare in fiecare
an, aproape 1,5 milioane tone din acestea rezulta din transportul
hidrocarburilor pe mare, restul provine din activitatile de pe tarm si
deversarile prin intermediul fluviilor, incluzand deseurile industriale,
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scurgerile urbane,infiltratiile naturale si rezidurile rezultate din activitatea
de transport naval fluvial.

Flota fluviala de nave petroliere inregistreaza in ultimii ani o
activitate sustinuta de transport, gradul de utilizare a acesteia fiind in
crestere.Tonajele navelor fluviale de transport marfa au crescut de la um
maxim de 400-800 tone la 1200-3000 tone,deci de 3-4 ori. Este important
de retinut faptul ca datorita cresterii puterii de propulsie a navelor
motrice au crescut si dimensiunile convoaielor. Astfel, de la convoaie
care transportau cantitati de marfa de 2000 — 3000 tone in perioada
anilor 1950-1960 s-a ajuns la convoaie formate dintr-un numar de 9 pana
la 12 barje insumand o cantitate de marfa cuprinsa intre 10.000 si
18.000 tone.

Asupra implicatiilor privind poluarea mediului acvatic cauzate de
activitatea de transport naval in general, societatea s-a sesizat inca de la
inceputul secolului.

La inceputul lui 1929 la Washington D.C. a avut loc o conferinta
internationala, in incercarea de a pune sub control deversarea
hidrocarburilor in apele marii, dar aceasta nu a condus la adoptarea unei
conventii. Pana in anul 1954 nu s-au mai facut incercari majore in
formularea de reguli pe aceasta tema. Marea Britanie a gazduit o
conferinta in anul 1954, care a condus la adoptarea Conventiei
Internationale pentru Prevenirea Poluarii Marii cu Hidrocarburi, in
general cunoscuta sub denumirea de « OILPOL 54 », intrata in vigoare in
1958. In textul conventiei a fost facuta distinctie intre hidrocarburi,
amestecuri de hidrocarburi provenite din compartimentul masini al
navelor si aceleasi substante provenite din tancurile cargourilor. In
aceasta faza, nu au fost facute incercari concrete pentru minimalizarea
deversarilor de petrol in apele marii, conventia pur si simplu stabilind
zonele in care este interzisa descarcarea marfurilor petroliere in apa.

Amendamentele adoptate in 1962 nu au adus nici o schimbare
fundamentala a conceptului. Zonele interzise au fost marite, tonajul
navelor carora li se aplica conventia a scazut si a fost introdusa cerinta ca
la bord sa fie pastrat si completat « Jurnalul de inregistrare a
hidrocarburilor ». Numai in 1969 au fost stabilite limitele asupra
cantitatilor de petrol pe care le pot deversa tancurile petroliere. Au fost
stabilite in acelasi an primele cerinte in ceea ce priveste calitatea apelor
uzate.

Amendamentele din 1969 au intrat in vigoare in ianuarie 1978, an
in care o alta conventie care se ocupa cu prevenirea poluarii marii a fost
adoptata si ea la rindul ei, cu un alt termen de intrare in vigoare.
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Conventia Internationala pentru Prevenirea Poluarii de catre nave,
binecunoscuta sub denumirea de MARPOL-« Maritime Polution »(
International Maritime Organisation -1973), a fost adoptata in 2
Noiembrie 1973 la incheierea a trei saptamini, cit a durat Conferinta
Internationala de Prevenire a Poluarii, desfasurata sub auspiciile
Organizatiei Maritime Internationale. Datorita faptului ca a fost adoptata
in 1973 si modificata printr-un Protocol in 1978, astazi aceasta este
cunoscuta sub denumire de MARPOL 73/78.

Oricum termenul de “Poluare marina”, implica mai multe aspecte,
chiar daca MARPOL este directionata asupra aspectelor legate de
poluarea marina ca rezultat al activitatii de navigatie pe mare. Din pacate
aceasta nu trateaza si problemele legate de poluarea marina prin
intermediul riurilor, sau a scurgerilor de ape menajere urbane si de
deseuri, din zonele industriale, nici cu cele rezultate din poluarea produsa
de explorarea solului de pe fundul marii. Astfel, MARPOL trateaza
problemele legate de poluarile cauzate de operatiunile zilnice de la bordul
navelor. Exemple in acest sens sunt descarcarea rezidurilor de
hidrocarburi din tancurile de reziduri si din santinele compartimentelor
masini, petrol si reziduri chimice din tancurile de marfa si de deseuri,
pierderile de peste bord ale navelor de marfa care sunt daunatoare
mediului marin si aruncarea peste bord a gunoaielor. Pina la un punct,
conventia este directionata in sensul limitarii poluarii marine cauzate de
avarierea navelor. Prevenirea accidentelor si avariile care conduc la
poluarea marina este primul si cel mai important scop al unui pachet de
conventii care contin prevederi pentru constructia, echipamentul de
siguranta si protectia impotriva incendiilor a navelor [SOLAS-« Safety of
Life At Sea »}, pentru un comportament in conditii de siguranta in trafic
|[COLREG-« International Regulations For Preventing Collisions At
Sea »] si pentru o pregatire si instruire a personalului [« Standard of
Training,Certificate and Watchkeping Convention 1978 » - STCW].

MARPOL 73/78 cuprinde prevederi pentru limitarea deteriorarii mediului,
prin prevenirea accidentelor. Aceasta trebuie sa aiba in vedere cerintele de
raportare atunci cind intervin accidente, cerinte pentru tancurile de
produse chimice, localizarea in scopul protejarii tancurilor de balast,
limitarea marimii tancurilor, etc. O nominalizare amanuntita a regulilor
tehnice de constructie a navelor care transporta produse chimice si gaze
lichefiate se gaseste in Codul BCH|[Legea 68/2003...], Codul IBC|Legea
72/2003...] si Codul IGC[Codul International —Londra 1983...].
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In domeniul navigatiei fluviale Comisia Dunarii a adoptat
principiile MARPOL. Comisia Dunarii a formulat si reguli privind
prevenirea poluarii de catre navele fluviale care sunt materializate prin
Decizia celei de-a 55 sesiuni la 24.041997. Anexele A, Bl si B2,
constituind in acelasi timp anexele A, B1 si B2 din prevederile europene
referitoare la transporturile internationale de marfuri periculoase pe caile
navigabile interioare (ADN - Accord Européen au Transport International
des Marchandises Dangereuses par Voies de /Navigation Intérieures)
elaborate sub egida CEE/ONU, sunt parte integrantad din Regulile
Dunarene pentru transportul acestor tipuri de marfuri (ADN-D, Comisia
Dunarii -1997 ...).

Editia la care facem referire contine textele anexelor A, Bl si B2 al
ADN, redactate pe baza deciziilor adoptate de « Grupul de lucru pentru
transportul marfurilor periculoase al CEE/ONU » la cea de-a 53-a sesiune
(20 -29 octombrie 1993) si la cea de-a 57-a sesiune speciala din 23 - 24
august 1995 (doc. TRANS/WP.15/136/ADD. 1-3). Modificarile si
completirile anexelor mentionate elaborate si adoptate dupa 1995 vor fi
luate in considerare in editiile ulterioare ale ADN -D. Decizia recomanda
tarilor Dunarene a fost sa puna in practica prevederile acestor reguli
incepand cu 1 Ianuarie 1997.

Aceasta conventie este o asamblare a principiilor de limitare a
poluarii si imbunatatire a siguramtei transportului si manipularii
marfurilor periculoase din principiile inserate in conventiile similare
privind transportul pe calea ferata, transportul auto, maritim si aerian.

Deoarece pana in prezent nu au fost adoptate, conventia ADN-D si
nici decizia a 55-a, putem afirma ca problematica limitarii fenomenului
poluarii apelor Dunarii nu este finalizata intr-o conventie la care toate
statele riverane sa fi aderat. Mai mult decat atat porturile fluviale nu intra
nici ele sub incidenta vreunei reglementari exprese adoptate privind
limitarea poluarii.

In cursul anului 1999 prin aparitia Legii 12/1999 si Legii 13/1999
reprezentand ratificarea Acordului european privind marile cai
navigabile de importanta internationala (A.G.N.) si a Protocolului la
Acordul european din anul 1991 privind marile linii de transport
international combinat si instalatii conexe (AGTC), pentru transportul
combinat pe cai navigabile interioare,adoptat la Geneva la 17 ianuarie
1997, a fost enuntata in mod generic necesitatea ca porturile fluviale sa fie
dotate cu facilitati privind limitarea poluarii:”’In scopul asigurarii
protectiei mediului, facilitatile de receptie a deseurilor si a gunoiului
generat la bordul navelor trebuie sa fie disponibile in porturile de
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importanta internationala”. Exemplu de poluare portuara poate fi
observat in fig. 1 (dupa IPIECA).

Iata deci ca la nivelul navigatiei fluviale care se desfasoara pe caile
navigabile interioare se contureaza reglementari generate de problematica
poluarii absorbite din principiile evoluate ce emana prin Organizatia
Maritima Internationala.

Fig. 1 — poluare portuara [dupa D.Teurelimex...|

2.2-Exigente tehnice, orientari si realizari

Construirea si/sau modernizarea navelor fluviale conform
parametrilor constructivi stabiliti prin regulile tehnice de siguranta
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impotriva poluarii privind compartimentara si dotarea cu instalatii si
materiale de anihilare a efectelor poluante si periculoase este un obiectiv
de actiune al Autoritatii navale Romane prin inspectoratul sau tehnic.
Pentru reducerea la minimum a emisiilor poluante de la bordul navelor
nu este suficienta numai dotarea tehnica minim prevazuta de reguli ci si
schimbarea conceptului de proiectare a navelor fluviale, ceea ce genereaza
convingerea necesitatii reintineririi parcului de nave cu altele noi care sa
raspunda standardelor actuale.

Din punct de vedere functional nu sunt prevazute reguli exprese si
intergrate pe intrega lungime a Dunarii fluviale romanesti pentru :
-realizarea predarii la facilitatile portuare a rezidurilor de santina;
-realizarea predarii la facilitatile portuare a rezidurilor diverse rezultate
din exploatarea navelor — resturile de marfa din magazii ramase dupa
descarcare, problematica neabordata in toate porturile fluviale
romanesti’,

-ambalarea marfurilor periculoase astfel incat sa corespunda unui grad
ridicat de siguranta a manipularii si transportului .

2.3-Reguli tehnice pentru prevenirea poluarii,constructia si
echipamentele compartimentului masini

O serie de masuri de prevedere sunt luate in timpul constructiei unei
nave in scopul preveniri generarii de amestecuri apa-hidrocarburi.
Regulile trebie sa fie in concordanta cu reglementari internationale in
domeniu. Pentru motivul aratat, ca prima exigenta, trebuiesc eliminate de
la nave tancurile cu dubla destinatie, depozitare combustibil si balast.
Daca insa sunt necesare tancuri cu dubla destinatie, orice amestec apa-
hidrocarburi poate fi descarcat in apa in conformitate cu prevederile
referitoare la aceste operatiuni. Aceasta va impune existenta unui
separator de santina de 0 mai mare capacitate decit cele normal construite,
sau in ultima instanta un timp mai mare in care sa se efectueaza
descarcarea.

La navele fluviale exista separatoare de santina care nu pot
functiona satisfacator din punct de vedere a separarii. Exigente
suplimentare sunt inserate in Recomandarile CD ses.55/1997 care impun
limite stricte pentru respectarea calitatii de apa potabilizabila a

* < Textul cursiv contine constatari ale autorului.
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Dunarii si astfel nu este permisa lejeritate in deversare de ape rezultate
dintr-un proces de separare-filtrare ordinar. Rezidurile obtinute din
separare sunt depozitate in tancuri special construite si pot fi predate la
facilitatile portuare acolo unde acestea exista.

O alta masura de protectie a mediului este interzicerea utilizarii
tancurilor fore-peak pentru transportul hidrocarburilor, dat fiind
faptul ca aceste tancuri sunt cele mai vulnerabile in cazul unor
accidente. Necesitatea retinerii rezidurilor de hidrocarburi la bord pina
cind se vor descarca in porturi, reclama existenta unor tancuri in care
acestea sa fie depozitate. Recunoscind ca deversarea rezidurilor poate
constitui o problema, regulile specifice cer ca armatorii sa prevada
navele cu echipamentele necesare pentru a facilita astfel de descarcari.
Pentru ca navele sa poata preda rezidurile de hidrocarburi in orice
port pe care il ating, regulile cer ca atat navele cat si instalatiile de
colectare, sa fie dotate cu dispozitive standard de cuplare pentru
descarcare.

In plus la cerintele referitoare la constructie, enumerate mai sus,
regulile solicita dotarea cu anumite echipamente a compartimentelor
masini. Trebuie notat ca sunt echipamente de separare care sesizeaza si
alarmeaza in momentul cand concentratia de hidrocarburi la evacuare
depaseste 15 ppm. Este indicat ca cea mai mare parte a navelor sa fie
dotate cu echipamente de separare care sa permita un maximum de
concentrare de hidrocarburi in apa deversata de 15ppm si cu dispozitive
de alarma adecvate. In regulile tehnice, echipamentele de 100 ppm se
refera la echipamentele de separare, chiar daca procesul de separare
impune filtre. In aceleasi reguli, echipamentele pentru 15Sppm se refera
la echipamentele de filtrare, chiar daca procesul in sine nu impune
filtre.

Pentru a se asigura ca echipamentul utilizat este cel mai potrivit,
regulile tehnice romanesti cer ca separatoarele de santina, sa fie dotate
cu filtre iar continutul de hidrocarburi separate sa fie aprobat dupa
trecerea printr-un program riguros de testare in conformitate cu
specificatiile internationale. Specimene din fiecare tip sunt testate si
daca sunt aprobate, se emite un certificat tip pentru fiecare separator.
Certificatul, care trebuie sa fie pastrat la bord, enumera
particularitatile echipamentului, printre cele mai importante fiind
capacitatea de procesare si standardul de calitate al efluentilor.
Specificatiile privind testarea sunt enuntate in Rezolutia IMO-A 393
(X). Vechile echipamente care nu au fost testate la standardele impuse
mai pot fi pastrate la bord daca au fost complectate corespunzator, dar
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la acestea trebuie sa se adauge si 0 unitate de procesare aprobata care sa
asigure calitatea limita a efluentilor. Parametrii calitativi ale tuturor
echipamentelor de la bord trebuie sa se gaseasca in certificatul IOPP.

Desi exigenta privind realizarea minimului de concentratie a
deversarii apei de 15 ppm ,este stabilita, totusi, inspectia instalatiilor de
separare si filtrare nu este normata astfel incat un rezultat sa convinga
de realitatea functionarii lor in parametri ceruti Obtinerea prin
inspectie a Certificatului IOPP nu este o procedura aplicata navelor
fluviale, dar odata cu cresterea traficului naval pe ape interioare
necesitatea va impune reguli similare celor maritime, ca o cerinta a
calitatii dezvoltarii nepoluante a unei asemenea activitati.

Descrierea principiilor operationale ale echipamentelor este data
in regulile tehnice , aceasta sectiune fiind limitata la descrierea sumara
a citorva probleme care au fost evidentiate din momentul in care ele au
intrat in vigoare. Prezentam o vedere de ansamblu a uni separator

precum si schema de principiu a amplasarii acestuia in instalatiile
navei :

evacuare
hidr rburi —\ pompa de ap9 = evacuare apa

/ /
/
/
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conducta tranfer
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intrare amestec
apa - hidrocarburi
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Fig. 2 Separatorul de apa-ulei tip « HAMWORTHY »
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Fig. 3 Schema de principiu a amplasarii separatorului in instalatiile
navei

Prima problema se refera la capacitatea separatoarelor de
santina. A fost imposibil sa se stabileasca un consens in ce priveste
factorii care influenteaza generarea amestecurilor de hidrocarburi -
apa. Acest lucru nu este surprinzator, atita timp cit astfel de surse
generatoare ale amestecurilor depind de un mare numar de variabile,
printre care notabile sunt virsta navei si modul de intretinere. Mai mult
decit atit, 0 nava noua are un alt nivel al cantitatilor de amestecuri de
hidrocarburi in comparatie cu o nava aflata deja in exploatare.

Este evident ca in cele din urma solutia realizarii unui inalt
standard antipoluant este cea enunta de catre Uniunea Europeana prin
Consiliul Europei sectiunea Transporturi navale « Old-For-New » ,
adica crearea facilitatilor financiare pentru costruirea de nave noi care
sa inlocuiasca navele vechi, in traducere “Vechi — pentru — Nou” deviza
exprimata prin Regula Consiliului nr.718/1999 in “Politica comunitara
privind capacitatea flotei pentru promovarea transportului pe ape
interioare”.

In general pomparea peste bord a apelor de santina in porturi
este interzisa, iar daca nu exista tancuri de depozitare a apelor de
santina, nava este obligata sa acumuleze mari cantitati de astfel de ape.
Acest fapt conduce foarte des la operatiunea de bypassare a
separatorului de santina, adica de reitoarcerea rezidurilor separate la
intrarea in instalatie pentru recircularea lui, mai ales in cazurile in care
separatoarele sunt de mica capacitate, sau la deversarea direct peste
bord si astfel sa contravina regulilor de prevenire a poluarii.

A doua problema este aceea ca procesul de separare este afectat
negativ de detergentii utilizati in curatirea si spalarea compartimentului
masini si a santinelor acestuia, sau datorita emulsificatorilor introdusi
in uleiuri. Problema nu a fost pe deplin solutionata, chiar daca din
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punct de vedere al calitatii, detergentii au evoluat, in sensul ca permit
separarea hidrocarburilor de apa imediat dupa utilizare. Un tanc de
depozitare a apelor de santina care permite un timp mai indelungat de
decantare va fi mult mai util din acest punct de vedere.

O alta problema este cauzata de deteriorarea calitatii
hidrocarburilor combustibile, ceea ce a generat o crestere a cantitatii
de reziduri dupa purificare, operatiune care uzual se face inainte de
ardere(vezi cap.6).

Tancurile pentru reziduri au fost declarate ca fiind prea mici,
necesitand astfel crearea dependentei de instalatiile de colectarede din
porturi. Daca greutatea specifica a hidrocarburilor se apropie de cea a
apei, ceea ce se intimpla frecvent, separarea gravitationala bazata pe
diferenta dintre greutatea specifica a hidrocarburilor si cea a apei
devine nesatisfacatoare.

2.4 - Controlul respectarii normelor, decsarcarea din compartimentul
masini a rezidurilor de hidrocarburi

Rezidurile de hidrocaburi sunt generate in compartimentul
masini de catre o serie de surse, cum ar fi casetele cu angrenaje-
reductoarele sau blocurile motoarelor principale si auxiliare. Din
acestea se scurg uleiuri de ungere si combustibil care amestecndu-se dau
nastere rezidurilor de santina. In cantitati mari care se formeaza prin
acumularea in timpul functionarilor indelungate a motoarelor si
angrenajelor, este necesara depozitarea rezidurilor, si la anumite
intervale, predarea lor la instalatiile specializate ale porturilor.

O parte din aceste reziduri, de exemplu uleiurile de ungere, pot fi
reconditionate, in timp ce altele cum sunt rezidurile provenite din
procesul de separare a combustibililor nu pot fi reciclate. Rezidurile de
combustibili pot fi distruse la bord in cazul in care nava este dotata cu
un incinerator. In caz contrar, se obisnuieste ca descarcarea acestora sa
se faca in apa. In conformitate cu prevederile Legii Mediului [Legea
137/1995 republicata...] acest lucru nu este permis si orice reziduu
trebuie descarcat in port prin intermediul instalatiilor de colectare.

Apare o intrebare in acest sens :-se poate realiza un separator al
rezidurilor de hidrocarburi, care sa permita eliminarea apei din amestec
astfel incat rezultatul sa poata fi ars lor in focarul caldarinei
navei ?.Prezenta lucrare demonstreaza aceasta posibilitate.

BUPT



Consideratii asupra poluarii apelor navigabile interioare determinate de activitatea de transport naval

Scaparile de hidrocarburi si de apa din compartimentul masini,
sunt imposibil de eliminat complet, chiar printr-o intretinere optima a
agregatelor. Aceste amestecuri de reziduri de santina trebuiesc drenate
la anumite intervale astfel incit sa nu devina un pericol de incendiu sau
pentru stabilitatea navei. Navele au fost dotate cu tancuri pentru
depozitarea apei de santina cu scopul pastrarii tancurilor de marfa si
santinelor uscate. In timpul voiajelor amestecurile sunt separate iar apa
rezultata evacuata. Hidrocarburile separate sunt stocate in tancurile de
reziduri si apoi predate la mal acolo unde sunt facilitati portuare in
acest sens. In conditiile actuale concentratia mare de apa ramasa in
reziduri nu permite o ardere eficienta si ecologica la bordul navelor.

2.4.1 - Reglementari referitoare la descarcare

Reglementarile referitoare la descarcare destinate
compartimentelor masini sunt prezentate in Regulile 9 si 10 ale Anexei
I din Conventia MARPOL. Apare totusi necesitatea luarii in
considerare a citorva exigente aplicabile si in conditiile navigatiei
fluviale.

Nu se poate face nici un fel de deversare de hidrocarburi atita
timp cit o nava are in functiune la bord un separator de santina si
echipamentul de monitorizare a functionarii acestuia. Chiar si in cazul
in care aceste echipamente exista, deversarea este interzisa in zonele
speciale. Daca pentru navele maritime asemenea reguli sunt viabile, in
conditiile folosirii caii de navigatie fluviala interdictia este categorica.
Prevederile referitoare la descarcare nu se aplica acolo unde continutul
de hidrocarburi din apele reziduale este redus la 15 ppm sau mai putin.
In mod similar, daca o nava poate asigura o puritate a apelor reziduale
de 15 ppm sau sub aceasta cifra, descarcarea este permisa atat pe mare
cat si pe caile navigabile interioare. Descarcarea directa poate avea loc,
numai daca echipamentul este prevazut cu un dispozitiv care sa
opreasca automat operatiunea atunci cind continutul de hidrocarburi
depaseste 15 ppm. Aceasta exigenta este necesara si pentru conditiile
navigatiei fluviale, deoarece apa din calea navigabila trebuie sa-si
pastreze calitatile limita pentru potabilizare. Avantajele operationale
oferite de posibilitea deversarii efluentilor cu continut de hidrocarburi
sub 15 ppm, este motivul pentru care proprietarii prefera sa-si doteze
navele cu echipamente corespunzatoare care sa asigure aceasta puritate.
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Comparativ cu domeniul maritim putem mentiona faptul ca
navele fluviale moderne au separatoare de santina si pot descarca peste
bord apa rezultata din separare. Rezidurile concentrate trebuiesc
predate in porturi, desi dupa cum am mai mentionat ele nu au
facilitatile portuare necesare preluarii. In aceste conditii consideram ca
binevenita o initiativa de proiectare si dotare a navelor fluviale cu
incineratoare ale rezidurilor provenite din hidrocarburi (vezi cap.6).

2.4.2 - Documente de evidenta manipularilor marfurilor poluante si a
rezidurilor acestora

Operatiunile efectuate cu hidrocarburi sau cu amestecuri care
contin astfel de produse trebuiesc inregistrate in jurnalul de
inregistrare a hidrocarburilor, denumit in terminologia engleza “Qil
Record Book”(in continuare O.R.B.).

Pentru navele maritime partea I-a al acestui jurnal acopera
operatiunile ce se efectueaza in compartimentul masini. In timp ce unul
dintre scopurile pentru care a fost infiintat acest jurnal este acela de a
facilita controlul efectuat de catre autoritati este important ca formatul
jurnalului sa fie uniform pentru toate navele, indiferent de pavilion si de
asemenea la completare sa fie utilizata o limba de circulatie
internationala. Regula 20 din Anexa I MARPOL stipuleaza ca daca
limba nationala in care se fac inregistrarile nu este nici Engleza si nici
Franceza, inscrierile trebuiesc facute si in una din aceste limbi.
Problema limbajului a fost in intregime depasita prin folosirea unui
cod care acopera cea mai mare parte a denumirii operatiunilor uzuale.
Codul consta in utilizarea unor litere cu care se noteaza o activitate si
din figuri care precizeaza o parte a acestei activitati. De obicei aceasta
cere mai multa atentie in forma figurilor (ex. date, pozitia geografica,
cantitati, identificarea tancului) astfel fiind preintimpinat pe cat posibil
necesitatea textului scris.

Autoritatile de control pot lua copii ale intrarilor in O.R.B. si,
daca este necesar pot solicita comandantului na<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>