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RESUMO

Lima, Leandro Cota de. Gestdo da Agua de Lastro. 2013. 61 p. Monografia do Curso de

Especializagdo em Engenharia e Gestdo Portuéria. Florianopolis.

Neste trabalho pretendemos analisar, sob o prisma da legislacdo vigente, o problema
ambiental conhecido como bioinvasdo, ocasionado como resultado da troca da agua de lastro
dos navios, que realizam a navegacdo de longo curso. Este fendmeno ambiental consiste na
troca do habitat natural de organismos vivos e é também conhecido como o processo de
introdugdo involuntaria de espécies exoticas. Para tanto, apresentamos primeiramente o
problema e as causas que levaram a sua propagacdo pelo mundo. Em seguida, fomos buscar
na bibliografia existente os principais conceitos de agua de lastro e bioinvasdo e o0s principais
e mais conhecidos casos de invasdo de espécies exdticas, ocasionados pela troca da agua de
lastro dos navios, como a invasdo do Mexilhdo Zebra nos Estados Unidos e Canada e a
invasdo do Mexilhdo Dourado no Brasil. Em paralelo a esta analise, fomos buscar também na
literatura, o historico da legislacdo internacional que trata o assunto. Destacamos neste sentido
a Convencao Internacional para Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro e Sedimentos de
Navios, de 2004. Fizemos também um levantamento das principais normas e regulamentos
que o Brasil utiliza na tentativa de gerenciar o problema da agua de lastro em nosso territorio.
Em seguida, apresentamos alguns métodos de tratamento e controle da agua de lastro que vém
sendo testadas e utilizadas em diversas regides no mundo, na tentativa de se encontrar um
método que seja, a0 mesmo tempo, eficaz e economicamente viavel para tratar o problema e
fizemos uma analise da efetividade da gestdo da dgua da &gua de lastro no Brasil com base na
nossa legislacéo.

Palavras Chave: Agua de Lastro, Bioinvaséo, Espécies Invasoras.



ABSTRACT

In this work we intend to analyze, from the perspective of the current legislation, the
environmental problem known as bioinvasion, caused as a result of the exchange of ballast
water from ships, to perform long-range navigation. This phenomenon consists in the
exchange of environmental habitat for living organisms and is also known as the process of
unintentional introduction of exotic species. Therefore, we present the problem first and the
causes that led to its spread throughout the world. Then we searched the existing literature the
main concepts of ballast water and bioinvasion, and the main and most known cases of
invasion of alien species, caused by the exchange of ballast water of ships, such as the
invasion of the zebra mussel in the United States and Canada and the invasion of the Golden
Mussel in Brazil. In parallel to this analysis, we also look at the literature, the history of
international law dealing with the subject. We emphasize in this regard the International
Convention for the Control and Management of Ballast Water and Sediments of Ships, 2004.
We also did a survey of the main rules and regulations that the Brazil uses in trying to manage
the problem of ballast water in our territory. Then, we present some methods of treatment and
control of ballast water that have been tested and used in several regions in the world, in an
attempt to find a method that is at the same time, efficient and economically feasible to treat
the problem and made an analysis of the effectiveness of water management of ballast water
in Brazil based on our legislation.

Keywords: Ballast Water, Bioinvasion, Invasive Species.



CAPITULO 1- INTRODUCAO

1.1 — Apresentacio do Problema

Nas Ultimas décadas o mundo pOde observar, principalmente no periodo apds a
Segunda Guerra Mundial, um crescimento impressionante do comércio internacional. A
expansao das fronteiras do comércio gerou uma grande necessidade do transporte de cargas
através do modal maritimo.

Hoje em dia, 0s navios se tornaram os grandes responsaveis pelo transporte de cargas
no comércio internacional. Aproximadamente 80% de todas as cargas que sao comercializadas
entre as nagdes sdo transportadas por eles, gerando assim um transito intenso de embarcacdes
que navegam pelo mundo diariamente, através das inimeras rotas comerciais existentes.

Para que um navio possa realizar suas viagens com seguranca, 0 comandante da
embarcacdo deve tomar alguns cuidados técnicos como, por exemplo, controlar o calado da
embarcacdo (parte submersa do navio), a sua estabilidade, as tensfes estruturais e as
condicdes de manobra. Estes procedimentos sao necessarios para que 0 navio mantenha a sua
navegabilidade.

Um dos procedimentos utilizados para dar estabilidade ao navio na navegacdo € o que
comumente chamamos de “lastrear” o navio. Isto significa utilizar a 4gua do mar nos tanques
ou pordes da embarcacdo para dar-lhe equilibrio, uma vez que a quantidade de carga que esta
transporta de um ponto a outro € variavel.

O grande problema deste procedimento é que a agua coletada no porto de origem,
quando é despejada no porto de destino, carrega consigo inumeras espécies de seres vivos, ndo
originarias daquela regido, gerando assim um problema ambiental conhecido como
bioinvasao.

A bioinvasdo consiste na transferéncia, involuntaria ou intencional, de organismos
vivos da sua regido nativa para outras regides ndo nativas, ou seja, a troca do habitat natural
destas espeécies. Este processo é também conhecido como introducéo involuntéria de espéecies
exoticas.

O processo da bioinvasdo ndo é um problema ambiental que se restringe aos oceanos.
Podemos citar alguns exemplos que se tornaram classicos no estudo da bioinvasdo, como a

invasdo dos coelhos Oryctolagus cuniculus, originarios da Peninsula Ibérica, que foram
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levados da Franca para a Inglaterra no século XII e dai para a Australia em meados do século
XIX (PIVELLO, 2006). Estes coelhos comem a forragem dos animais nativos e apoderam-se
de suas tocas, tornando-se culpados pela extincdo local de muitas espécies.

Apenas em 1950 os australianos encontraram uma solucdo para conter a
superpopulacéo destes coelhos, utilizando-se de uma espécie de virus que os ataca, levando-os
a morte. Assim, conseguiram acabar com 4/5 da populagdo dos Oryctolagus cuniculus no
continente australiano, contornando de certa forma o problema (LIMA, 2003).

Outro exemplo classico e bastante conhecido dos brasileiros é a invasdo do caramujo
gigante africano (Achatina fulica), que chegou ao Brasil na década de 80, como uma aposta da
indUstria gastrondémica para substituir o tradicional escargot. Como ndo caiu no gosto dos
brasileiros, os moluscos importados foram simplesmente abandonados pelos comerciantes no
meio ambiente.

Hoje podemos encontrar essa espécie de caramujo do norte ao sul do pais. O caramujo
africano ja infestou nada mais nada menos do que 15 estados brasileiros, atacando plantacdes
de todos os tipos e destruindo matas. De facil adaptacdo, o caramujo africano pode ser
encontrado em jardins, hortas, terrenos baldios, depdsitos de lixos e até mesmo nos quintais
de nossas casas. Estes caramujos causam indmeros prejuizos econdmicos, ambientais, e
colocam em risco a saude das pessoas, por se tratar de um organismo transmissor de doengas
(LIMA, 2003).

No entanto, quando nos referimos a agua de lastro dos navios, um dos casos mais
conhecidos de bioinvasdo, e que também atinge o Brasil, trata-se do mexilhdo dourado
(Limnoperna fortunei). Nativo do Sul da Asia, esta espécie chegou & América do Sul em no
inicio da década de 90, estabelecendo-se no rio da Prata, na regido de Buenos Aires.

O mexilhdo dourado chegou ao Brasil através do rio Paraguai, apos ja ter atingido o
Uruguai e o Proprio Paraguai. A superpopulacdo do mexilhdo dourado, além de trazer
problemas ambientais para o Brasil também tem ocasionado problemas econémicos, como
nos casos das invasdes as usinas hidrelétricas de Itaipu e Furnas por exemplo.

O fendmeno conhecido como bioinvasdo, também conhecido como invasédo de
espécies exoticas, ocasionado pelo transporte da agua de lastro dos navios, necessita de uma
especial atencdo por se tratar de um problema complexo, que esta presente em todos os cantos
do mundo onde a indUstria da navegacéo esteja presente. Por envolver diferentes nacoes, que

possuem, na maioria das vezes, uma legislacéo especifica para tratar o assunto, com normas e
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procedimentos diferentes, sdo extremamente grandes as chances de haverem conflitos entre 0s
paises que estdo recebendo a embarcacdo e o pais do qual a mesma pertence.

E principalmente devido a estas indiferencas que a comunidade internacional vem
trabalhando na tentativa de padronizar os procedimentos de tratamento da &gua de lastro, na
com o objetivo de equalizar os problemas ambientais e conflitos internacionais que possam
existir.

Ja a partir da década de 70, a Organizacdo Maritima Internacional (em inglés IMO —
International Maritime Organization), comegou a tracar algumas diretrizes para orientar 0s
seus paises membros a gerenciarem o problema da agua de lastro das embarcacgdes. O objetivo
inicial da IMO era controlar a poluicdo e possiveis epidemias transmitidas pela &gua
contaminada.

A Convencéo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM) foi estabelecida
ao fim da 3% Conferéncia sobre Direito do Mar, que ocorreu em Montego Bay na Jamaica
entre 1973 e 1982, com o objetivo de solucionar os problemas relativos ao direito no mar, em
seu Art. 196, ja estabelecia que os paises participantes deveriam tomar medidas com vistas a
prevencdo da introducdo de espécies exdticas, que pudessem causar danos ao ambiente

marinho:

ARTIGO 196

Utilizacdo de tecnologias ou introducdo de espécies estranhas ou novas

1. Os Estados devem tomar todas as medidas necessérias para prevenir, reduzir e
controlar a poluicdo do meio marinho resultante da utilizacdo de tecnologias sob sua
jurisdicdo ou controle, ou a introducdo intencional ou acidental num setor
determinado do meio marinho de espécies estranhas ou novas que nele possam
provocar mudancgas importantes ou prejudiciais.

2. O disposto no presente artigo ndo afeta a aplicacdo da presente Convencgdo no que

se refere & prevencdo, reducgdo e controle da poluigdo do meio marinho.

Com a criacdo desta Convencao, a IMO se tornou a principal instituicdo responsavel
por gerenciar os assuntos correlatos ao problema da transferéncia da dgua de lastro e a invasao
de organismos nocivos. Desde entdo, varias alternativas na tentativa de controlar o problema
vém sendo estudadas e testadas, mas, até o momento, pesquisadores e especialistas neste
campo de estudo ainda ndo encontraram um projeto que seja, a0 mesmo tempo, 100% eficaz e

economicamente viavel para tratar o problema.
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E neste sentido que pretendemos com este trabalho, através da realizacdo de pesquisas
bibliogréficas, explorando o conteudo intelectual jA produzido neste campo de pesquisa,

entender como o mundo atual vem enfrentando este problema.

1.2 — Objetivos do Trabalho

1.2.1 — Objetivo Principal

O objetivo principal deste trabalho é conhecer quais séo as técnicas e 0s instrumentos
legais que as autoridades brasileiras tém utilizado para realizar o controle ambiental relativo a
invasdo de espécies exaticas ocasionados pela troca da agua de lastro das embarcacGes que

realizam a navegacao de longo curso.

1.2.2 — Objetivos Especificos

Para que possamos atender ao objetivo principal se necessario:
e Identificar na literatura disponivel os principais e mais graves problemas de
bioinvasdo ja catalogados, destacando os casos que o Brasil vem enfrentando;
e Entender a base legal que regulamenta a gestdo da agua de lastro no cenario
mundial e no territorio brasileiro;
e Conhecer os principais métodos e técnicas desenvolvidos pela industria
maritima para a realizacdo de uma gestdo eficiente da agua de lastro e quais

destes métodos sdo utilizados no Brasil.

1.3 — Justificativa e Importéancia do Trabalho

O principal motivo que nos leva a acreditar na relevancia deste trabalho consiste no
fato de que a maior parte dos problemas relativos a bioinvaséo, no Brasil e no mundo, trata-se
de uma ameaga invisivel. Isto por que, dificilmente, se torna possivel identificar os riscos que
a agua contaminada de uma embarcacgé@o pode trazer a regido onde esta esta sera despejada.

Observamos também que existe uma vulnerabilidade das autoridades competentes no
que se refere a fiscalizacdo dos navios que chegam aos portos, uma vez que, pelo menos pelo

que conhecemos no porto de Vitdria/ES, a unica forma de fiscalizacdo possivel é através da
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exigéncia e analise dos formularios de troca de dgua de lastro, que devem ser apresentados
pelo comando da embarcagdo. As autoridades sdo obrigadas a confiar nas informac6es
contidas nestes formularios, pois ndo possuem ferramentas que permitam comprovar se a dgua
de lastro que sera despejada no seu porto foi realmente tratada.

Nesse sentido, entendemos ser de grande importancia para a comunidade portuaria e
para o desenvolvimento sustentdvel do pais, que os profissionais que atuam na atividade
portuaria, seja representando as instituicbes diretamente relacionadas com a atividade
econdmica, ou atuando nas areas de controle e regulamentacdo, possam aprofundar os seus
conhecimentos no campo da gestdo ambiental, e através do conhecimento adquirido, possam
contribuir de alguma forma para a criagcdo de solucdes assertivas para 0 complexo problema
da bioinvaséo.

Esperamos que a compilagdo do conteddo intelectual existente neste campo da
pesquisa, 0 que consiste no resultado esperado deste trabalho, possa contribuir para a
disseminacdo do conhecimento da Gestdo da Agua de Lastro no meio portuério, seja no

campo académico, seja no campo profissional.

1.4 — Metodologias da Pesquisa

Para o estudo proposto, pretendemos realizar uma pesquisa exploratéria, utilizando
como instrumento de pesquisa a revisdo bibliogréfica, através da qual pretendemos buscar na
literatura existente os principais problemas ambientais ja registrados no Brasil, ocasionados
pela invasdo de espécies exdticas provenientes da adgua de lastro dos navios que realizam a
navegacao de longo curso.

Pretendemos também buscar na literatura, 0 marco legal que trata o assunto, tanto no
cenario internacional, quanto mais especificamente no Brasil, de forma que tenhamos
condigdes de entender como funciona hoje a regulamentagdo dessa atividade no Brasil e no
mundo, e conhecermos através das normas e regulamentos existentes, quais as técnicas de
realizacéo do tratamento da agua lastro adotadas pelo Brasil e quais as ferramentas de controle
utilizadas pelas autoridades brasileiras para a realizacdo da gestdo dessa atividade.

De acordo com Gil (2002), a pesquisa exploratéria tem com um de seus principais
objetivos a familiarizagdo com o problema em questdo, de forma a torna-lo mais explicito ou
a construir hipoteses a seu respeito. O aprimoramento das ideias ou a descoberta de intui¢des

sd0 0s objetivos principais da pesquisa exploratoria.
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A pesquisa bibliografica trata-se da pesquisa elaborada a partir de material ja
publicado, constituido principalmente de livros, artigos de periddicos e atualmente com
material disponibilizado na Internet (SILVA; MENESES, 2005). Grande parte dos estudos
exploratorios podem ser definidos como pesquisa bibliogréafica (GIL, 2002).

Além disso, segundo Koche (1997), a pesquisa bibliogréafica pode ser realizada com
diferentes fins, dentre eles: a) para ampliar o grau de conhecimentos em uma determinada
area, capacitando o investigador a compreender ou delimitar melhor um problema de
pesquisa; b) para dominar o conhecimento disponivel e utilizd-lo como base ou
fundamentacéo na construcdo de um modelo teorico explicativo de um problema, isto é, como
instrumento auxiliar para a construcdo e fundamentacdo de hipoteses; ¢) para descrever ou
sistematizar o estado da arte, daquele momento, pertinente a um determinado tema ou
problema.

Como grande vantagem da pesquisa bibliografica, podemos citar a possibilidade de o
pesquisador ter acesso a um conjunto de fendbmenos muito maior do que o mesmo poderia
pesquisar diretamente. O que no caso deste trabalho seria praticamente impossivel de se fazer,
devido a grande complexidade do tema.

Um dos principais problemas de se realizar a pesquisa bibliografica, e que requer um
cuidado especial do pesquisador, é o fato de muitas vezes as fontes secundarias consultadas
apresentarem dados coletados e/ou processados de forma equivocada. O que pode fazer com
que um trabalho baseado nessas fontes reproduza, ou até mesmo, amplie 0s erros existentes.
Para minimizar essas possibilidades, cabe ao pesquisador assegurar-se das condi¢cbes em que
os dados foram coletados, analisando em profundidade cada informacdo na tentativa de
descobrir as possiveis incoeréncias e contradi¢des e utilizar de fontes diversas comparando-as
cuidadosamente (GIL, 2002).
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CAPITULO 2 - AGUA DE LASTRO E BIOINVASAO

Com o surgimento dos navios a vapor construidos no inicio do século XIX, o
transporte maritimo internacional de mercadorias cresceu consideravelmente, exigindo assim,
mais segurancga a navegacao. J& a partir da segunda metade do século XIX e inicio do século
XX, com o surgimento dos motores a combustdo e o advento dos navios em casco de aco, 0
que acarretou no aumento da capacidade de carga transportada, a seguranca operacional do
navio, que inclui a sua estabilidade estatica e dinamica, as manobras e a governabilidade,
passou a ser requisito indispensavel.

Para alcancar a estabilidade desejada e garantir a seguranca da nhavegacdo, O
comandante deve distribuir de forma calculada a carga a ser transportada dentro dos seus
pordes. Porém, quando um navio viaja de um porto a outro com 0s pordes vazios, casos em
que este esta indo em busca de alguma carga ou retornando de uma viagem, por exemplo, se

faz necessario, para alcancar a navegabilidade, o uso do lastro.

2.1 — Agua de Lastro

O termo lastro significa o uso de qualquer tipo de material usado para dar peso ou
manter a estabilidade. “Exemplos sdo os sacos de areia carregados em baldes de ar quente que
podem ser descartados para aliviar a carga do baldo, permitindo que ele suba” (LEAL NETO,
2007, p. 06). A principio, até meados do século XIX, as embarcacGes utilizavam alguns
materiais sélidos como pedras e areia para compor o seu lastro, mas com o passar dos tempos
e com o desenvolvimento dos navios, estes passaram a utilizar a propria a agua do mar, rios
ou lagos para lastrear o navio.

A utilizacdo da agua de lastro em substituicdo ao lastro solido ocorreu no final do
século XIX, mas comecou mesmo a circular em grandes volumes apds a Segunda Guerra
Mundial. Normalmente, a agua de lastro é carregada por um sistema de bombeamento ou pela
prépria gravidade, em tanques especificos para lastro ou em por@es de carga vazios.

Por estar disponivel sempre, onde quer que seja que 0 navio esteja operando, a 4gua de
lastro oferece uma maior disponibilidade e flexibilidade para o carregamento do que o0s
materiais sélidos utilizados que eram utilizados para este fim, estando disponivel, inclusive,

também durante o periodo em que o navio esta navegando. “Além disso, evita-Se 0
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carregamento demorado de materiais e as instabilidades perigosas para a embarcacéo,
causadas pelo movimento do lastro so6lido” (PEREIRA, 2012, pg. 36).

Segundo Pereira (2012), a complexidade relativa das operac6es de lastro e deslastro
dependem do tipo de navio, devendo-se levar em conta o seu tamanho, a sua configuragéo, as
exigéncias particulares e 0 seu sistema de bombeamento e tubulaces.

Quando o navio esta descarregando sua carga, os tanques de lastro recebem agua para
manter a navegabilidade e quando o navio esta recebendo a carga no porto, a agua de lastro
vai sendo despejada de forma a manter o equilibrio estatico do navio. A figura 2.1 ilustra esse
processo. Quando nenhum tratamento dessa agua € realizado, possiveis seres vivos podem ser
despejados em éreas ndo nativas de forma negligente, podendo causar sérios problemas. A

figura abaixo ilustra o processo acima citado.

Figura 2.1 — Processos de Carregamento e Descarregamento da Agua de Lastro.
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7 \ {

Ne porte de _o.'igem, retirando a carga Em rota, sem carga e cheio de No porto de destino, recebendo carga e
carregando agua de lastro agua de lastro. descarregando agué de lastro

Fonte: Porto de Santos. Disponivel em: <http://www.portodesantos.com.br/acoesCampanhas.php?pagina=02>
Acesso em: 06/09/2013.

Quando nos referimos ao termo “dgua de lastro” estamos tratando do volume de dgua
que é utilizada para este fim, juntamente como o sedimento carregado em suspenséo, o qual
pode se acumular nos tanques de recepcao de lastro dos navios.

A agua de lastro é levada a bordo de um navio, nos seus tanques de lastro, para que
seja feito o controle do trim (diferenca de imerséo entre a proa e a popa do navio.), banda,
calado, estabilidade ou tensées do navio (UIRA, 2008).

O Artigo 1° da Convencdo Internacional para Controle e Gerenciamento da Agua de
Lastro e Sedimentos de Navios (2004), também define agua de lastro como sendo a “agua
com suas particulas suspensas levadas a bordo de um navio pata controlar trim, adernamento,
calado, estabilidade ou tensdo do navio”. Para Pereira (2012) a distribuicdo dos tanques de

lastro deve garantir as condi¢cOes de operagdo do navio como: adequada estabilidade
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transversal e longitudinal, integridade estrutural e a imersdo adequada do hélice de modo que
0 sistema propulsor opere com eficiéncia.

Os tanques dos navios sdo preenchidos com maior ou menor quantidade de agua, de
acordo com a necessidade, e 0 comandante da embarcacdo é o responsavel por administrar
esta situacao. Os sistemas de lastro das embarcagdes chegam a transportar milhdes de metros
cubicos de &gua e junto com ela, toda a flora e fauna do local da coleta.

Segundo matéria publicada no portal Ambiente Brasil, escrita pelo Bidlogo Ariel
Scheffer da Silva, a Organizacdo Maritima Internacional — IMO estima que 12 bilhdes de
toneladas de agua de lastro séo transportadas anualmente ao redor do mundo, e que cerca de
4.500 espécies sdo transportadas por estas aguas pela frota mundial de embarcaces.

Os navios petroleiros de grande porte podem chegar a carregar até 200.000 m3 de agua
de lastro, com taxas de carregamento de 15.000 m3/h a 20.000 m3/h (NATIONAL RESARCH
COUNCIL, 1996). Para Cohen (1998), alguns navios graneleiros podem carregar até 120.000
m?3 de agua de lastro, mantendo a relagdo de cerca de 30% da capacidade de lastro para o seu
DWT (deadweigth - soma de todos 0s pesos variaveis que um navio é capaz de embarcar em
seguranca). Estes dados demonstram o alto potencial de dano causado pelo grande volume de
agua de lastro associado ao intenso e quase inestimavel volume do trafego maritimo.

De forma geral, a medida que a carga do navio vai sendo descarregada no porto, ele
vai captando a agua do local onde esta atracado, por meio de bombas especificas que sdo
utilizadas tanto para colocar 4&gua como para retird-la dos tanques de lastro do navio. Esta
agua coletada permanecera armazenada no interior dos tanques de lastro até que o navio
chegue ao seu porto de carregamento, €, & medida que este for recebendo a carga novamente
em seus pordes, vai descarregando-a.

O grande problema dessa grande movimentacdo de agua de lastro € que, além das
espécies que habitam a regido de onde a agua esta sendo retirada, sdo transportados
conjuntamente outros organismos vivos como: celulas reprodutivas, cistos, ovos, bactérias e
virus, por exemplo. A consequéncia disso € exatamente o processo de introducéo involuntéria
de espécies exoticas. Essas espécies sdo introduzidas em locais diferentes de sua origem e séo
conhecidas como espécies invasoras, exéticas ou ndo nativas.

Ao longo das eras geoldgicas, é natural que os diferentes ecossistemas do planeta
promovam trocas de elementos de sua biota (flora, fauna e microrganismos). No entanto, cada
ambiente tem o seu préprio equilibrio natural e com o passar dos anos, consegue se adequar

incorporando novos componentes.
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Entretanto, quando a troca de ambiente de alguns seres vivos in-natura acontece,
ocorre 0 que conhecemos como bioinvasdo, processo que consiste na transferéncia
involuntaria ou intencional de organismos vivos da sua regido nativa para outras regides nao
nativas. Este processo & também conhecido como introducdo involuntaria de espécies

exoticas.

2.2 — Bioinvasao

Para Medeiros (2004), sdo conhecidas como espécies invasoras, alienigenas, exaticas,
estrangeiras, ndo nativas e ndo indigenas todas as espécies que sdo introduzidas em locais
diferentes dos da sua origem. Neste sentido, sdo consideradas espécies exoticas, todas as
espécies que sdo introduzidas em areas diferentes da sua area de distribuicdo natural, seja
presente ou passada. Estas espécies sdo consideradas invasoras quando de alguma forma
ameacam 0 ecossistema, 0 ambiente, as outras espécies da regido onde foram introduzidas e a
satde humana.

Diversos mecanismos podem ocasionar a transferéncia de espécies, tais como a acao
da natureza, os navios, 0s avifes, 0s veiculos terrestres e 0s animais, dentre outros. Varias
espécies diariamente sdo importadas e exportadas de um local para outro, sendo que, em
alguns casos, pode-se ocorrer o estabelecimento destas espécies (AGUA DE LASTRO
BRASIL, 2009).

No entanto, o processo de introducdo de espécies exoticas em comunidades nas quais
elas naturalmente ndo existiam é normalmente intermediado por a¢es do homem, e na
maioria das vezes, afetam a biodiversidade da regido atingida podendo até mesmo causar
problemas econdmicos e sociais, como, por exemplo, nos casos em que atingem a atividade da
pesca. Varios sdo os problemas decorrentes da bioinvasdo catalogados mundo a fora que

foram provocados pela troca da agua de lastro das embarcacdes.
2.3 — Principais Casos de Bioinvasdo Catalogados
Algumas espeécies contidas na agua e no sedimento dos tanques dos navios podem

sobreviver durante viagens transoceanicas. Uma grande quantidade de organismos vivos

como virus, bactérias, protistas, larvas/ovos de invertebrados e de peixes, podem ser captados
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no porto de origem e depositados no porto de destino através da agua de lastro (PEREIRA,
2012).

Fundada em 1948 e com sua sede localizada em Gland na Suica, A ITUCN —
International Union for Conservation of Nature, organizacdo internacional dedicada a
conservacao dos recursos naturais, encontra-se entre as principais organiza¢Ges ambientais do
mundo e foi criado com a missdo de influenciar, encorajar e assistir sociedades em todo o
mundo na conservacdo da integridade e biodiversidade da natureza, na tentativa de assegurar
que todo uso dos recursos naturais seja ecologicamente sustentavel.

A 1UCN, através da SSC — Species Survival Commision, comissdo criada com o
objetivo de conservar a diversidade bioldgica, focada em estudos e programas que visam
preservar as espécies e seus habitats, criou o ISSG — Ivasive Species Specialist Group, um
grupo especial para estudar as espécies invasoras. Em seu portal ma internet encontramos
diversas informacGes importantes sobre invas@es bioldgicas, inclusive, a respeito de espécies
marinhas transportadas pela agua de lastro, foco deste trabalho. A IUNC através dos seus
grupos de estudo criou uma relagcdo dos 100 (cem) casos mais perigosos de espécies invasoras.

Existem inimeros casos de bioinvasdo catalogados. Para fins de ilustrarmos o

problema, descreveremos neste trabalho alguns casos mais famosos e perigosos.

2.3.1 — Mexilhdo Zebra

O Mexilhdo Zebra (Dreissena polymorpha) € um bivalve de agua doce, que possui
uma concha com listas pretas e brancas (figura 2.2). E originario do mar Negro e Caspio. Sua
reproducdo é extremamente rapida e apenas uma fémea pode deixar milhares de descendentes
em pouco tempo. Oriundo da China disseminou-se pela Europa tornando-se uma praga que
atingiu os rios europeus durante o século XIX.

Esse invasor tem provocando impactos na economia, em especial nos setores
elétricos e industriais, por se tratar de um molusco que constitui colénias nos encanamentos e
passagens de agua das hidroelétricas.

De acordo com as informagfes obtidas no site do Ministério do Meio Ambiente, nos
Estados Unidos, o mexilhdo-zebra foi identificado pela 12 vez por volta de 1980, oriundo da
agua de lastro dos navios que navegaram pelos Grandes Lagos, disseminou-se rapidamente

pelos rios americanos, causando sérios danos ambientais e econdmicos. Cerca de 40% das
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vias navegaveis foram atingidas e ja se exigiu um gasto entre US$ 750 milhdes e US$ 1 bilhdo
com medidas de controle, entre 1989 e 2000 (MMA, 2013).

Figura 2.2 — Mexilh&o Zebra

Fonte: Wikipedia. Disponivel em:<www.wikipedia.org> Acesso em: 07/09/2013.

Na Europa o Mexilhdo Zebra encontra-se ao longo de 80 km do rio Ebro, a partir da
sua foz. Com a eminente colocacdo em pratica do Plano Hidrolégico Nacional da Espanha,
que implicard a passagem de aguas do rio Ebro para outras bacias hidrograficas através de
transvases, a Peninsula Ibérica podera ter a maioria das suas bacias hidrograficas infestadas de
mexilh&o-zebra.

No ano de 2007 no Canada, cientistas tornaram publico atraves da impressa que o pH
da &gua potéavel dos Grandes Lagos havia sido alterado devido a presenca do mexilhdo-zebra
na regido. Os estudos foram realizados na Universidade Ryerson em Toronto. A matéria
publicada na edigdo de dezembro de 2006 da revista “Science of the Total Environment”
informava que o mexilhdo-zebra criou no ambiente, condi¢cdes favoraveis para o
desenvolvimento de algas azuis (cianoficeas) e como consequéncia as cianobactérias
desenvolvidas desprendem substancias quimicas que alteram o sabor da &gua, gerando odor

nauseante e podendo, eventualmente, ser tdxicas para os seres humanos (COLLYER, 2007).
2.3.2 — Caranguejo Verde
O caranguejo verde (Carcinus maenas) € uma espécie de crustaceo decapode tipico de

estudrios e lagunas, ambientes privilegiados para a sua reproducdo. Nativo da Europa e Norte

da Africa, esta espécie tem invadido outras regides e hoje pode ser encontrada em abundancia
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e bem estabelecida nas costas leste e oeste na América do Norte, na Australia, em alguns
lugares na América do Sul e no Sul da Africa.

O caranguejo verde possui um forte potencial de ameaca as fazendas de criacdo de
mexilhGes, por sua capacidade de esmaga-los e ainda por também competirem por areas e
alimentos. Esta espécie de caranguejo € responsavel por impactos significativos no
desenvolvimento de outras espécies de bivalves, moluscos e crustaceos. Pesquisadores tém
atribuido o colapso na industria de casca mole na Nova Inglaterra e na Nova Escécia a esta
espécie. Nos Estados Unidos o Carcinus maenas € responsavel por causar danos que chegam
a cerca de 22 mil dolares por ano. O caranguejo verde tem causado grandes impactos nas
culturas de pesca e aquicultura, além de provocarem severos danos ambientais nas areas em
que foram introduzidos (ISSG, 2013).

Pelos motivos acima citados o caranguejo verde integra a lista das 100 espécies mais

perigosas da ISSG.

Figura 2.3 — Caranguejo Verde

Fonte: Wikipedia. Disponivel em:<www.wikipedia.org> Acesso em: 07/09/2013.

2.3.3 — Estrela do Mar do Pacifico

A estrela do mar do pacifico (Asterias amurensis) € originalmente encontrada em areas
proximas aos mares do Japdo, da Russia, do Norte da China e da Coreia do Sul. Esta espécie
de estrela do mar chegou a costa sul da Australia possivelmente atraves do descarregamento
da &gua de lastro dos navios. Por se alimentar de praticamente tudo que encontra pela frente é
considerada uma praga que pode destruir populacées inteiras de organismos nativos, causando

danos ecoldgicos e econdbmicos. A estrela do mar € considerada um predador voraz para
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espécies como ostras e moluscos, que sdo de grande importancia para a industria comercial
marisqueira.

Devido a sua rapida propagacdo, estabeleceu-se rapidamente na regido tornando-se
uma praga de dificil combate, alterando consideravelmente o ambiente marinho local. A falta
de predadores também contribui para a sua propagacéo. A estrela do mar alimenta-se de ovos
de peixes e tem afetado a criacdo de salmé&o em algumas fazendas marinhas na Tasmania.

Um estudo realizado durante 2 (dois) anos pela Commonwealth Scientific and
Industrial Research Organisation (CSIRO) encomendado para o Departamento de Meio
Ambiente e Patriménio do governo australiano, para identificar e classificar as espécies ndo
nativas encontradas em aguas australianas. Neste estudo, a estrela do mar ficou classificada
com nivel de prioridade média, com um potencial de invasdo e de impacto ambiental
razoavelmente alto, estando entre as 10 espécies mais prejudiciais catalogadas. O estudo
servira de base para que programas de prevencdo e combate sejam desenvolvidos (ISSG,
2013).

A estrela do mar do pacifico também se encontra entre as 100 espécies invasoras mais

perigosas na lista da ISSG.

Figura 2.4 — Estrela do Mar do Pacifico

Fonte: Wikipedia. Disponivel em:<www.wikipedia.org> Acesso em: 09/09/2013.

2.3.4 — Dinoflagelados

Os dinoflagelados sdo espécies de microalgas unicelulares, nativas do Sudoeste
asiatico. Atualmente estdo espalhados por diversas partes do mundo. Quando encontram
condi¢cBes ambientais favoraveis, germinam e se reproduzem rapidamente, formando as

conhecidas manchas chamadas de maré vermelha, que sdo resultados da floracdo dessas algas.
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Figura 2.5 — Espécies de Dinoflagelados

Fonte: Wikipedia. Disponivel em:<www.wikipedia.org> Acesso em: 09/09/2013.

De acordo com informacdes contidas no Portal Sdo Francisco (2013), trés aspectos
devem ser considerados como agfes nocivas causadas por estes micro-organismos: a floragéo
de espécies que causam a degradacdo da qualidade da &gua ocasionada pela deplecdo do
oxigénio, por exemplo; organismos que causam mal a saide humana ou a outros animais via
acumulacao na cadeia alimentar; e espécies nocivas que podem a outros organismos marinhos,
como peixes e moluscos, por acdes fisicas ou derivadas, que podem afetar o sistema branquial
e metabolico, principalmente em areas de cultivos intensivos.

Considerados como organismos filtradores, moluscos bivalves se alimentam destas
microalgas. Sinais de envenenamento podem ocorrer em seres humanos que se alimentam
destes moluscos retirados em aguas em que apresentam as marés vermelhas, como nausea,
vomito, tontura e formigamento nos casos mais brandos e até paralisia muscular e morte por
insuficiéncia respiratéria em casos mais severos. A intoxicacdo dos moluscos pode leva-los a
morte, ou torna-los improprios para 0 consumo, o que além de tornar uma ameaca a saude
humana, pode causar prejuizos financeiros para os aquicultores (Medina at al, 2009).

Embora o fenémeno da maré vermelha seja de certa forma comum, a transferéncia de
algas toxicas para outras regibes que ndo as nativas, podem ocasionar problemas de
descontrole populacional.

Espécies nocivas provindas de diferentes regides do mundo tém sido observadas no
Brasil, o que até pouco tempo atrds ndo era comum de ocorrer. Ainda de acordo com o Portal
Sdo Francisco, devido ao grande aumento na producdo de moluscos na regido Sul do Brasil,
principalmente no estado de Santa Catarina a partir da década de 90, estudos foram realizados
com foco nas algas toxicas e nocivas na regido e como esperado, foram encontrados toxinas

tanto nos organismos cultivados como na dgua. Ocorréncias de maré vermelha também foram
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observadas na Baia de Paranagua, Parana, causando mortandade de peixes e sérios problemas de

salide e econdmicos para a populacéo local.

Figura 2.6 — Maré Vermelha

Fonte: Wikipedia. Disponivel em:<www.wikipedia.org> Acesso em: 09/09/2013

2.3.5 — Mexilhdo Dourado

Oriundo da China e do sudeste da Asia, 0 mexilhdo dourado (Limnoperna fortunei)
tornou-se 0 caso mais expressivo no Brasil, no que diz respeito a invaséo de espécies exoticas
por intermédio da agua de lastro. Estes moluscos sdo encontrados fixados em superficies
duras sejam elas naturais ou artificiais. Durante a sua fase larval o mexilhdo dourado é
transportado livremente pela dgua de lastro dos navios e ao se desenvolverem, terminam se

fixando em superficies sdlidas onde crescem e formam grandes col6nias.

Figura 2.7 — Mexilh@o Dourado

Fonte: Wikipedia. Disponivel em:<www.wikipedia.org> Acesso em: 09/09/2013
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Esta espécie chegou na América do Sul no inicio da década de 90, tendo sido
identificado pela primeira vez na praia de Bagliardi, pertencente ao rio da Prata, na regido de
Buenos Aires. Em 1994 essa espécie de bivalve ja ocupava toda a margem do rio da Prata e
nos anos seguintes expandiu-se também para o Uruguai e Paraguai. Através das vias
navegaveis do rio Paraguai, no Parand, acredita-se que o mexilhdo dourado alcancou o
Pantanal. No Brasil, o primeiro registro ocorreu em 1999, na praia de Itapud no Porto das
Pombas, situados no municipio de Viamao (RS), ao sul do lago Guaiba (SOUZA,
CALAZANS, SILVA, 2009).

O mapa de distribuicdo do mexilhdo dourado na América do Sul (Figura 2.8)
divulgado pelo Instituto de Estudos do Mar Almirante Paulo Moreira — IEAPM, demonstra

(em marrom) as principais vias navegaveis por onde este bivalve chegou ao Brasil.

Figura 2.8 — Mapa de Distribuicdo do Mexilhdo Dourado na América do Sul
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Fonte: IEAPM (2013).

Considerado voraz e agressivo, o Limnoperna fortunei desequilibra a reproducdo de
especies nativas, tem grande facilidade de adaptacdo a novos ambientes, ndo possui predador
natural em ecossistemas que ndo o seu de origem e se reproduz rapidamente.

Segundo o IEAPM (2013), esta espécie de mexilhdo vém causando no Brasil serios
problemas as usinas hidroelétricas, estacfes de tratamento de agua e sistemas de refrigeracéo
das industrias. A sua rapida disseminacdo provoca o entupimento das tubulagdes, filtros e

turbinas, gerando um alto custo para a manutencdo dessas redes de passagem de agua.
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No site do IBAMA - Instituto Brasileiro de Meio Ambiente (2013), este instituto
destaca os principais prejuizos detectados, ocasionados pela invasdo do mexilhdo dourado,
sendo eles:

e Destruicdo da populacdo aquatica;

e Ocupacdo do espaco e disputa por alimento com outros moluscos nativos;

e Prejuizo a pesca, uma vez que a redugdo dos moluscos nativos diminui a
quantidade de alimentos para 0s peixes;

e Entupimento de canos e dutos de agua, esgoto e irrigacao;

e Entupimento dos sistemas de tomada de agua para geracao de energia elétrica,
causando interrup¢es frequentes para limpeza, encarecendo a producao;

e Prejuizos a navegacdo com o comprometimento de boias e trapiches e de
motores e estruturas de embarcacoes.

De acordo com dados divulgados pela hidroelétrica de Itaipu, o mexilhdo dourado
obrigou empresa & necessidade de reduzir os intervalos de manutencdo das turbinas,
antecipando custos de quase US$ 1 milhdo a cada dia de parada. Esta espécie invasora
acarreta ainda mudancgas nas praticas pesqueiras das regiGes onde se instala e prejudica o

sistema de refrigeracdo e motores de pequenas embarcacfes (MARTINS, 2011).

Figura 2.9 — Mexilhdo Dourado em ltaipu.

Fonte: Wikipedia (adaptada pelo autor).

Também na argentina, o mexilhdo dourado vem causando sérios problemas de
entupimentos nos sistemas coletores de agua, encanamentos e até refrigeradores na
hidroelétrica de Yacyreta (SOUZA, CALAZANS, SILVA, 2009).

Os prejuizos econdmicos e ambientais que esta espécie invasora vem causando,
motivaram a criacdo de um programa de pesquisa com a participacao de varias instituicfes no
pais, coordenadas pela Marinha do Brasil, através do IEAPM. Este programa tem como

principal objetivo de “avaliar os impactos ecoldgicos e econdmicos causados pela introducao
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do mexilhdo dourado no Brasil e propor a¢Ges para minimizar a dispersao desta espécie pelo
territorio nacional” (IEAPM, 2013).
Sé&o 05 (cinco) os principais subprojetos que compdem o programa:
1. Estudo da distribuicdo, estrutura populacional, crescimento e mortalidade
da espécie no brasil.
2. Controle quimico e fisico do mexilhdo dourado.
3. Utilizacdo de tintas anti-incrustantes no controle do mexilh&o dourado.
4. Avaliacdo de Risco de reintroducdo do mexilh&o dourado e de introducdo
de outras espécies de dgua doce via agua de lastro.
5. Identificacdo de genes e estudo de perfis de expressdo génica em

Limnoperna fortunei.

O programa conta com a participacdo e apoio de instituicdes como a PUC-RS -
Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul, a UFMT - Universidade Federal de
Mato Grosso, 0 IBAMA - Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis, a CETEC - Fundacdo Centro Tecnolégico de Minas Gerais, a UFRJ -
Universidade Federal do Rio de Janeiro, e a Fundacdo Oswaldo Cruz, dentre outras.
O programa também & apoiado pelo CT-Hidro - Fundo Setorial de Recursos Hidricos e é
financiado pelo programa CNPq - Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e
Tecnologico.

No gue tange a bioinvasdo na costa brasileira, além do mexilhdo dourado, ja existe o
relato da introducdo de pelo menos trés espécies de caranguejos e cinco de camardes. Destes,
sO 0 caranguejo-aranha Pyromaia tuberculata se estabeleceu no Brasil: j& foi detectado no Rio
de Janeiro, em S&o Paulo e no Parand. Originaria da Califérnia, essa espécie foi introduzida na
baia do Panaméa e levada por navios para o Japdo, a Austrdlia e a Nova Zelandia. Sua
descoberta no Brasil foi o primeiro registro de ocorréncia no Atlantico ocidental.

Outros exemplos de espécies invasoras possivelmente introduzidas por meio de agua
de lastro s@o o siri Charybdis hellerii, ndo comestivel e competidor de espécies de siris
utilizados na alimentacdo humana, logo de potencial econdémico; e o dinoflagelado
Alexandrium tamarense, o qual apresenta registros de floragdes toxicas.

Dentre 0s portos que apresentam maior indice de recebimento da agua de lastro no
mundo, os 20 primeiros que apresentam altissimo risco sdo todos brasileiros. Estes séo

liderados pelo porto de Santos, seguido pelos portos do Rio de Janeiro, Rio Grande e Praia
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Mole no Espirito Santo. Analisando-se o risco global dos 148 principais portos doadores de
agua de lastro, foram identificados 20 portos na categoria de altissimo risco e 25 portos na
categoria de alto risco representando 30% dos portos doadores. O coeficiente € obtido através
da comparagdo entre padrGes ambientais da &dgua de lastro e das espécies que apresentam
risco. O Brasil, por apresentar uma grande &rea costeira, mostra-se como um local
potencialmente perigoso (JUNQUEIRA, LEL NETO, 2003).

Figura 2.10 — Mapa das bioregies com o resultado do coeficiente de risco global.

- Médio

- Baixo

- Baixissimo

Fonte: Junqueira, Leal Neto, 2003, p. 06.
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CAPITULO 3 - ASPECTOS LEGAIS

O transporte de espécies exoticas € uma importante causa de disturbios ecologicos em
diversas regides do globo e precisa ser controlado.
A CNUDM traz em seu Artigo 1° que:

“poluicdo do meio marinho significa a introducdo pelo homem, direta ou
indiretamente, de substancias ou de energia no meio marinho, incluindo os estuarios,
sempre que a mesma provoque ou possa Vir provocar efeitos nocivos, tais como
danos aos recursos vivos e a vida marinha, riscos a salde do homem, entrave as
atividades maritimas, incluindo a pesca e as outras utilizagbes legitimas do mar,
alteracdo da qualidade da &gua do mar, no que se refere a sua utilizagdo, e

deterioracdo dos locais de recreio”.

Neste mesmo sentido, em matéria publicada em 2004 na revista Portos e Navios
edicdo n° 518, a pesquisadora Leticia Kfuri concluiu que os efeitos nocivos ao meio ambiente
sdo claros nos locais que recebem espécies exoticas atraves do lastro dos navios. Nestas
regides, podem ocorrer danos as espécies locais, o que traz reflexo na protecdo do
ecossistema, danos financeiros a regido e problemas de saude publica. Para Kfuri (2004),
exemplo claro disso sdo os gastos em torno de 5 (cinco) bilhdes de ddlares que os Estados
Unidos e o Canada possuem na implementacao de medidas de controle ambiental em resposta
aos problemas derivados da agua de lastro.

Pode-se dizer que as espécies marinhas ndo nativas, que estdo sendo introduzidas nos
paises costeiros por meio da agua de lastro dos navios, em especial nas localidades sob
influéncia direta de portos e instalacBes portuarias, podem causar poluicdo ao meio marinho,
gerando inimeros impactos, ndo apenas ecolégicos, mas também econdmicos e até mesmo de
utilidade publica.

Além disso, as alteracdes do ecossistema caracterizadas pela adi¢do de novas espécies,
ou por supressao de espécies nativas, podem modificar as populagdes relativas entre nativas e
exoticas, gerando um desequilibrio da cadeia trofica e da teia alimentar, reducdo da
biodiversidade e, consequentemente, aumento da taxa de dominancia especifica.

A transferéncia de espécies exoticas ou a bioinvasao, € um fenbmeno antigo, com
registros desde o inicio do Século XX. Contudo, o problema passou a atingir grandes

proporcdes com a utilizacdo de volumes cada vez maiores de agua de lastro, a reducao
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temporal das viagens e abertura dos canais de Suez e do Panaméa e da rota maritima St.
Lawrence-Grandes Lagos.

Diferentemente do que ocorre com outras formas de poluicdo marinha, como
derramamento de oOleo, por exemplo, que ocorre por acidente e gera uma ocorréncia com
grande visibilidade, a introducdo de espécies exdticas decorre de uma atividade inerente a
propria operacdo do navio, sendo esta invisivel. Segundo Collyer (2007), basta que o invasor
seja pequeno o suficiente para passar através dos filtros da rede e das bombas de lastro, como
0s microbios, bactérias, ovos, cistos, larvas e até pequenos invertebrados de diversas espécies.
Outros organismos em sua forma adulta, também sdo transportados presos ao casco ou a
qualquer outra superficie externa do navio.

Ainda de acordo com o autor, na ocorréncia da poluicdo marinha por 6leo ou por
substancias quimicas, imediatamente medidas para combater o problema sdo tomadas, e suas
consequéncias poderdo ser mitigadas. No entanto, os danos ocasionados por organismos
exoticos podem ser irreversiveis, posto que muitos destes organismos ndo encontram no
habitat no qual foram inseridos inimigos naturais, como predadores ou competidores pelos
recursos e, se tiverem boa capacidade para se adaptarem as novas condi¢des, podem expandir
sua populacdo rapidamente, causando alteracdes na estrutura e no funcionamento da teia
alimentar. Isso pode levar a diminuicdo da abundancia, da biomassa e até mesmo a eliminacao
de espécies nativas.

A transferéncia e introducdo de espécies exoéticas em novos ambientes marinhos,
transportadas através da agua de lastro, ou, muitas vezes, incrustados no casco ou em outras
superficies externas do navio, ameacam a conservacdo e a utilizacdo sustentadvel da
diversidade bioldgica.

De acordo com o Ministério do Meio Ambiente a bioinvaséo € tida como uma das
quatro maiores ameagas aos oceanos. As outras sdo a poluicdo, a pesca excessiva e a
destruicdo do habitat marinho (COLLYER, 2007). Sem duvida, a incrustacdo em cascos de
navios é a responsavel por um grande nimero de introdugdes de espécies marinhas ao longo
do tempo, entretanto, a descarga da agua de lastro é potencialmente a mais importante
(SILVA, 2004). As espécies exoticas invasoras, de qualquer tipo e por qualquer vetor,
constituem a segunda causa mundial de perda de diversidade biologica, perdendo apenas para
a converséo direta de ambientes naturais (WITTENBERG, 2001).

Na tentativa de controlar esse problema que vém se agravando ao longo dos anos,

existe uma preocupagdo mundial sobre o tema, e inumeras sdo as orientacdes e
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recomendacdes, normatizadas por acordos internacionais, na tentativa de minimizar os efeitos
da transferéncia da &gua de lastro.

A gestdo desta atividade de carregar e descarregar a dgua de lastro do navio é, a
principio, uma obrigacdo do comandante da embarcagdo. No entanto, por desta derivarem
problemas graves que podem afetar ao meio ambiente, como o da bioinvasao, por exemplo,
essa atividade é acompanhada por diversas organizagcdes internacionais, que podem ser
governamentais e/ou ndo governamentais, e pelas autoridades locais de cada pais.

A Convencio Internacional para Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro e
Sedimentos de Navios (2004) define o gerenciamento da agua de lastro como sendo os
“processos mecanicos, fisicos, quimicos e biologicos, sejam individualmente ou em
combinagdo, para remover, tornar inofensiva ou evitar a captagdo ou descarga” dos
organismos aquaticos nocivos e agentes patogénicos encontrados na &gua de lastro ou em

sedimentos nela contidos.

3.1 — Abordagem Internacional

Quando observamos 0s problemas ambientais nas diversas regides do mundo
derivados da invasdo de espécies ndo nativas provindas da agua de lastro das embarcacdes, na
maioria dos casos, encontraremos mais de uma nac¢éo envolvida.

No entanto, situagdes em que problemas ambientais ultrapassam as fronteiras de um
Estado ndo sdo exclusividades da troca da agua de lastro dos navios. Em 1941, a empresa
canadense Fundicdo Trail foi julgada por um tribunal arbitral como sendo a responsavel pelos
efeitos nocivos causados ao territorio americano, ocasionados a partir da emissdo de dioxido
de enxofre de sua fabrica localizada na fronteira entre os dois paises. Este caso se tornou um
paradigma para a determinacdo internacional de responsabilidade quando os danos ambientais
ultrapassam as fronteiras de um pais (SOARES, 2003).

A partir deste acontecimento, comecou a ser formado um costume internacional, que
com o passar do tempo, deu origem a uma codificacdo internacional que trata da realidade
envolvendo os problemas ambientais. J& Em 1972, durante a realizacdo da Convencédo de
Estocolmo, ficou claro que nenhum Estado teria o direito de utilizar seu territorio para causar
danos ambientais em outros Estados ou em &rea internacional (Principio 21 da convenc&o).

Na década de 60, o jurista francés Alexandre Kiss comecgou a estruturar o chamado

Direito Internacional do Meio Ambiente e foi através de sua iniciativa que se iniciou uma
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reflexdo a respeito do entendimento de que somente a partir de acGes que envolvesse diversos
paises simultaneamente, poderiam ser alcancados os objetivos de conveniéncia e seguranca
com o meio ambiente (VIANNA E CORRADI, 2007).

Ainda segundo Vianna e Corradi (2007), foi neste momento que comegou um processo
de pressdo internacional respaldado por decisdes em tribunais internacionais e no esforco de
codificacdo de principios e regras internacionalmente vélidas para o Direito Ambiental, que
acabou por refletir na criagcdo de diversas codificacdes nacionais sobre esta questéo.

Vaérios paises vém adotando a¢des individuais que visam a prevencéo e eliminagdo dos
riscos da introducdo de espécies exadticas por navios que entram em seus portos, provenientes
de sua agua de lastro.

Porém, é importante ressaltar que o assunto possui abrangéncia internacional e por
maioria das vezes envolver diferentes nacbes, que possuem legislacbes e regulamentos
diferentes para tratar o problema, dificilmente sera possivel encontrar uma solugdo de maneira
isolada.

Neste sentido, 0 que vai nortear o entendimento entre os diferentes paises envolvidos
em situacOes especificas, serdo os acordos, tratados e convencgdes internacionais existentes,
gue baseados nos principios gerais da boa conduta da navegacao e da preservacao do ambiente
marinho, tentam trazer equilibrio ao problema.

Para a Vianna e Corradi (2007), € necessaria uma visdo internacionalista para analisar
a situacdo em estudo, pois estdo envolvidos neste contexto trés diferentes agentes, sendo estes:

1° - O agente transportador, caracterizado pelo Estado que representa o navio
transportador do material bioldgico de um local para o outro. Para os autores, sendo
comprovado que a agua de lastro transportada por uma determinada embarcacdo foi causadora
de determinado dando ambiental, em face da responsabilidade objetiva do agente poluidor
(principio do poluidor pagador), cabe ao Estado cujo navio esta sobre jurisdicdo, procurar
evitar a responsabilizacdo futura pelo dano, uma vez que o Estado possui com 0 navio que
arvora a sua bandeira um “vinculo substancial”, termo utilizado na CNUDM, para caracterizar
a relacé@o de nacionalidade entre 0 navio e o Estado cuja bandeira esse navio arvora, recaindo
sobre este as responsabilidades estabelecidas no Artigo 94 da propria Convengdo, que trata de
questdes administrativas, técnicas e socias referentes ao navio que arvoram sua bandeira;

2° - O Estado receptor, que sofrerd as maiores consequéncias dos efeitos oriundos das
espécies invasoras em seu territorio, pois tera 0 seu ecossistema diretamente atingido. Para

estes, a regulamentacdo da matéria é de estremo interesse, pois somente com uma forte
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fiscalizacdo deste agente € que se podera tornar eficaz qualquer tentativa de tratamento da
agua de lastro contaminada, posto que o controle a ser realizado pelo porto que recebe o navio
¢ a unica forma confiavel de se criar uma barreira a entrada destes agentes bioldgicos
invasores;

3° - Todo e qualquer Estado que seja atingido pelos efeitos da disseminacdo dos
organismos exogenos, ndo estando inclusos aqui nem o agente transportador e nem o agente
receptor do material. SAo diversos 0s casos em que esta situacdo acontece.

A CNUDM foi um dos primeiros dispositivos na legislacéo internacional a tratar do
problema especifico da bioinvasdo provocada pelo transporte da dgua de lastro.

Concluida em Motego Bay, Jamaica, em 10 de dezembro de 1982, a convengdo foi
motivada pelo desejo de solucionar problemas de direito de utilizacdo dos mares e oceanos,
com um espirito de compreensdo e cooperacdo mutua entre as nagcdes. Um dos seus principais
objetivos era o de contribuir para a manutencdo da paz mundial, da justica e progresso das
nacOes, através de uma organizacao juridica para os mares e oceanos, de forma a facilitar a
comunicacdo internacional e de promover o uso pacifico dessas areas, utilizando de forma
eficiente os seus recursos, buscando sempre a preservacao do meio ambiente.

A Convencao a aquela época ja previa em seu Artigo 196, Paragrafo 1°, que:

“os Estados deveriam tomar todas as medidas necessarias para prevenir, reduzir e
controlar a poluicdo do ambiente marinho, ocasionadas pelo uso de tecnologias sob a
sua jurisdicdo ou controle, ou ainda pela introdugdo intencional ou acidental de
espécies marinhas, sejam elas exdticas ou novas, que pudessem causar, em
determinada parte do ambiente marinho, mudancas significativas e prejudiciais ao

mesmo”.

A CNUDM entrou em vigor no Brasil em 16 de novembro de 1994, tendo sido
declarada através da publicacdo do Decreto Lei n° 1.530, de 22 de junho de 1995, assinado
pelo presidente Fernando Henrique Cardoso. A Convencdo ja havia sido ratificada pelo
Governo brasileiro desde 22 de dezembro de 1988.

Apesar da importancia da CNUDM, no que se trata de agua de lastro, atualmente, os
principais dispositivos legais que tratam a matéria sdo as orientacdes e diretrizes homologadas
pela Organizacdo Maritima Internacional, que em inglés é representada pela sigla IMO -

International Maritime Organization.
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Criada em Genebra em marco de 1948, a IMO € o principal organismo internacional
que regulamenta o transporte e as atividades maritimas com relagdo a seguranga, a
preservacdo do meio ambiente e varios outros aspectos legais envolvendo a navegacdo. Hoje a
IMO é responsavel pela padronizagdo de todos os elos da industria maritima, da qual fazem
parte a pesca, 0s portos, a navegagdo e a producdo naval.

Uma das principais e mais conhecida Convencgdo da IMO que trata da poluigdo do
ambiente marinho é a Convencéo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios -
MARPOL, que entrou em vigor em outubro de 1983 e que deu origem ao Comité de
Seguranca Maritima - MSC, e ao Comité de Prote¢do ao Meio Ambiente Marinho - MEPC.

Os problemas relacionados aos organismos aquaticos nocivos presentes na agua de
lastro das embarcacdes comecaram a ser levados mais diretamente para discussdes na IMO
por volta do final da década de 80, e, desde entdo, o MEPC juntamente com o MSC, tem
lidado com o assunto, focando, durante a ultima década, na elaboracdo de dispositivos legais
referentes ao gerenciamento e diretrizes para a implementacdo do controle da agua de lastro,
na tentativa de se criar padrdes de controle e de processos para a utilizacdo da mesma.

O Comité de Protecdo do Ambiente Marinho é formado basicamente por
representantes dos paises membros em conjunto com ONG’s - Organizacdes Nao
Governamentais. Este comité criou em 1990 um grupo de trabalho para realizar pesquisas,
levantar informacdes e propor solugdes para o controle da dispersdo de espécies ndo naturais,
provocada pela transferéncia da agua de lastro de uma regido para outra.

Em julho de 1991 o MEPC em sua 312 sessdo, emitiu a Resolucdo MEPC.50(31),
tracando diretrizes internacionais para a prevencdo da introducdo de espécies exoticas,
provenientes da dgua utilizada como lastro e dos sedimentos nela contidos.

Em 1992 durante a Conferéncia das NagOes Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento — CNUMAD, também conhecida como ECO-92 ou Rio0-92, foram
discutidas questdes ambientais importantes relativas & polui¢do do meio marinho.

Um dos principais objetivos da CNUMAD foi a defini¢cdo de regras adequadas para
evitar a disseminacdo de organismos aquaticos estrangeiros, nas regioes em que os deslastros
das embarcacgdes sdo realizados. Isto por que essas espécies invasoras podem gerar diversos
prejuizos a estas regides, posto que, onde se instalam, geram uma necessidade de aplicacao de
recursos, seja em projetos de recuperacdo da biodiversidade local, ou até mesmo para tratar

algum tipo de contaminacédo gerada.
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As experiéncias dos Estados que adotaram as medidas propostas perla MEPC.50(31),
foram discutidas durante a Rio-92, e um dos resultados desta Conferéncia foi levar a IMO a
adotar essas diretrizes, através da Resolucdo IMO A.774(18), emitida em 1993.

Com base na Resolucdo IMO A.774(18), o Comité de Seguranca Maritima emitiu em
1997 orientaces relativas aos aspectos de seguranca no que tange a troca de agua de lastro na
mar. Estas orienta¢cbes foram distribuidas através das Circulares MEPC/Circ.329 e
MSC/Circ.806.

Também em 1997 a IMO adotou, por meio da Resolucdo A.868(20), as diretrizes para
0 controle e gerenciamento da agua de lastro dos navios. Estas diretrizes resumem-se em
orientagdes técnicas e cientificas que auxiliam os “Estados Membros” (termo utilizado para
identificar os Estados que sdo membros da IMO), com o objetivo de minimizar a transferéncia
de organismos aquéticos nocivos e agentes patogénicos.

Dentre as principais diretrizes incluidas na Resolucdo A.868(20) podemos destacar
que:

e Os Paises Membros deverdo informar a IMO, ao exigirem o cumprimento de
normas referentes a descarga de &gua de lastro em seus portos, quaisquer
exigéncias especificas e enviar copias de quaisquer normas, regulamentos,
dispensas ou diretrizes que estiverem sendo aplicadas, de forma que esta possa
disseminar para os demais Paises Membros e organiza¢Ges ndo governamentais
interessadas;

e Os navios deverdo, antes de sua chegada, informa-se sobre todas as exigéncias
do porto em que irdo escalar;

e Os paises membros ficam convidados a fornecer a IMO os detalhes dos estudos
e pesquisas que por ventura venham a desenvolver referentes ao impacto e
controle de espécies alienigenas, assim como 0s registros portuarios relatando
0s motivos pelos quais as exigéncias feitas pelo porto ndo foram atendidas;

e Todo navio devera dotar de um plano para o gerenciamento da agua de lastro,
fornecendo assim procedimentos seguros e eficazes. Este plano devera constar
na documentagdo operacional do navio disponivel para a autoridade do pais em
que este for atracar;

e Devem ser evitados os procedimentos de troca da de agua de lastro em locais
em que tenham sido registrados casos de organismos tidos como perigosos ou

onde esteja ocorrendo o florescimento de algas; em locais proximos a
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operacdes de dragagem; em portos com grande acumulo de sedimentos em
suspensdo; em areas com descarga de esgoto ou com conhecida incidéncia de
doencas; a noite, quando alguns organismos plancténicos migram para a
superficie; em &guas muito rasas ou quando as hélices puderem levantar

sedimentos.

A Resolucéo previa também que os Estados empreendessem ac¢Ges urgentes no sentido
de aplicar as novas diretrizes, inclusive, enviando-as a Industria Naval para que as utilizassem
como base em quaisquer medidas que venham a adotar com o propdsito de minimizar os
prejuizos relativos a transferéncia da agua de lastro. Solicitava ainda que os Governos
informassem ao MEPC qualquer experiéncia adquirida com a implementacdo dessas
diretrizes, tendo em vista o trabalho que estava sendo realizado pelo Comité, no sentido de
elaborar dispositivos legais sobre o assunto.

Em consonancia com diretrizes incluidas na Resolugdo A.868(20), o Plano de
Implementacdo da Cupula Mundial de Desenvolvimento Sustentavel de 2002, paragrafo 34,
item “b”, também prevé que os Estados devem aumentar a seguranca da navegacdo e a
preservacdo do meio marinho, acelerando o desenvolvimento de medidas para o tratamento da
invasdo de espécies exdticas provindas da dgua de lastro dos navios.

As orientacdes e diretrizes definidas ao longo dos anos pela IMO através das
Conferéncias e Resolugdes emitidas levaram os Estados Membros a intensificarem
investimentos em estudos e pesquisas referentes aos problemas ambientais correlatos a
bioinvdo provocada por agentes patogénicos oriundos da dgua de lastro das embarcacdes.

Como resultados naturais desse processo cada vez mais foram catalogados ao redor do
mundo casos de problemas ambientais graves originados pela invasdo de espécies exoticas
provenientes da agua de lastro dos navios, o que levou varios Estados a adotarem agbes
individuais visando controlar o problema.

Reconhecendo que a questdo da gestdo da agua de lastro e suas implicacGes possuem
uma expressao global, a IMO realizou no ano de 2004, uma conferéncia na Inglaterra, com o
objetivo de reunir as nagdes na tentativa de redigir um tratado internacional que pudesse
concentrar as acOes, que até entdo vinham sendo tomadas de forma isolada. Foi como
resultado desta conferéncia que foi elaborada a Convencdo Internacional para Controle e

Gerenciamento da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios.
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Com maiores exigéncias de controle biolégico, a convencdo prevé gque 0S navios
deverdo ser inspecionados e certificados, além de exigir o Plano de Manejo de Agua de
Lastro, que devera conduzir o descarte da agua de lastro, para cada navio, além do Livro de
Registro de Agua de Lastro, que registra a tomada, circulacio e descarte da agua.

Apesar da grande preocupacdo das organizagdes mundiais e de toda normativa
internacional sobre o tema, o0 que realmente trara resultados nesse combate ao problema da
bioinvasdo é responsabilidade que cada pais possui de desenvolver medidas preventivas ou
remediadoras. 1sso j& vem ocorrendo, mesmo que de maneira isolada, principalmente em
paises que sofreram grandes impactos ecoldgicos e econdémicos em funcdo da entrada de
espécies exaticas.

Para ajudar os paises em desenvolvimento a implementar as medidas de controle e
gestdo da agua de lastro em seus territérios, a IMO criou o projeto GloBallast. O projeto prevé
a remocao de barreiras para a implementacédo efetiva do controle de dgua de lastro e medidas
de gestdo em paises em desenvolvimento.

Com abrangéncia mundial, o projeto tem a finalidade de estabelecer uma rede mundial
de informac®es, controle e gestdo das transferéncias de espécies marinhas exoticas por meio
do lastro de navios e proteger, através de procedimentos padronizados, a biodiversidade.

Os instrumentos a serem aplicados pelo GloBallast foram estabelecidos na Convencao
Internacional sobre Controle e Gestdo da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios, adotada
pela IMO em 2004, apds 14 anos de complexas negociacOes entre a IMO, paises membros,
armadores e ONGs.

Alguns paises também vém utilizando algumas medidas individuais, como por
exemplo, o Panama4, que proibiu a descarga de agua de lastro ao longo do seu canal, o Chile,
que para evitar a cllera, somente autoriza o deslastro a 12 milhas da costa, a Argentina, que
exige a cloracdo da agua de lastro e sua troca em alto mar, e Israel, que ndo permite o

deslastro em seu territério.

3.1.1 - A Convengéo de Agua de Lastro e Sedimentos de Navios

Em fevereiro de 2004, a IMO realizou na cidade de Londres a Conferéncia
Internacional sobre Gerenciamento de Agua de Lastro de Navios. Como ato final da
conferéncia, a IMO adotou a Convencdo Internacional para Controle e Gerenciamento da

Agua de Lastro e Sedimentos de Navios, cujo principal objetivo é prevenir os efeitos
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potencialmente devastadores provocados pela dispersdo global de organismos aquaticos
nocivos através da gua de lastro dos navios.

Como principal instrumento da legislacdo internacional que trata do problema da
bioinvasdo provocada pela transferéncia da agua de lastro carregada pelas embarcacdes, esta
convencdo entrard em vigor 12 meses apoOs ser ratificada por pelo menos 30 paises, que
representem uma movimentacdo de no minimo 35% da arqueagdo bruta de toda frota
mercante mundial. Os numero atualizado das ratificacdes pode ser conferido no site da IMO
no link “Status das Convengdes”.

No Brasil, o texto da Convencao foi aprovado através do Decreto Legislativo n°® 148,
de 15 de marco de 2010, assinado pelo presidente do Senado Federal José Sarney. O decreto
traz na integra o documento redigido pela IMO, traduzido para o portugués. Em 14 de abril de
2010 o Brasil comunicou a IMO a ratificagcdo da Convencao.

Um dos maiores interesse dos paises presentes na Conferéncia em Londres era ratificar
as medidas preventivas e de controle da agua de lastro ja produzidas pela comunidade
internacional, principalmente as Convenc6es adotadas pela IMO, e concentra-las em um unico

documento contendo medidas para

“prevenir, minimizar e, por fim, eliminar os riscos ao meio ambiente, & salde
publica, as propriedades e recursos decorrentes da transferéncia de Organismos
Aquaticos Nocivos e Agentes Patogénicos através do controle e da gestio da Agua
de Lastro dos navios e dos sedimentos nela contidos, assim como evitar os efeitos
colaterais indesejados desse controle e estimular desenvolvimento em conhecimento
e tecnologia relacionados” (BRASIL, 2010).

O predmbulo da Convencao traz a seus paises assinantes 0s propositos que motivaram
a sua promulgacdo pela IMO. Sdo ratificados nesta Convencdo o0s principios que
anteriormente ja haviam sido tracados por outras normas internacionais, como a Convencéo
da Diversidade Biologica (CBD) de 1992, que considera “a transferéncia e introducdo de
Organismos Aquaticos Nocivos e Agentes Patogénicos através da Agua de Lastro dos navios”
uma ameaca a conservacao e uso sustentavel da diversidade biologica, assim como também o
faz a Conferéncia das Partes (COP) da CBD, de 1998 e 2002, que também tratam da questdo
da invasdo das espécies exadticas que ameagam ecossistemas, habitats ou espécies.

Também em seu predmbulo a Convencéo deixa clara a consciéncia das nac¢fes de que

o0 despejo descontrolado da dgua de lastro e dos sedimentos nela contidos levou a transferéncia
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de Organismos Aquaticos Nocivos e Agentes Patogénicos, causando perdas e danos ao meio
ambiente, a salde publica, as propriedades e recursos em todo o mundo.

Em seu Art. 4° a Convencéo traz a responsabilidade dos paises que a ela aderiram de
exigirem dos navios sob sua jurisdicdo, o cumprimento dos procedimentos nela contidos,
cabendo ainda a cada pais, assegurar que €sses navios cumpram as normas prescritas na
Convencdo, levando-se em consideragdo suas condi¢des e capacidades particulares. Os paises
deverdo desenvolver politicas, estratégias ou programas nacionais para o Gerenciamento da
Agua de Lastro em seus portos e aguas sob sua administracdo, visando sempre controlar a
transferéncia de organismos aquaticos nocivos.

Para tanto, os navios deverdo possuir a bordo um Plano de Gerenciamento da Agua de
Lastro e um Livro de Registo da Agua de Lastro. Além disso, foram definidos padrdes a serem
utilizados para o gerenciamento da &gua de lastro, o Padrdo de Troca de Agua de Lastro
(Regra D-1) e o Padrédo de Performance de Agua de Lastro (Regra D-2), que determina o nivel
minimo de eficiéncia que sistemas de tratamento da dgua de lastro deverdo atender para serem
aprovados pela IMO e utilizados pelos navios.

Reconhecendo que certos aspectos técnicos e operacionais dos navios limitam a
efetividade da troca ocednica como método de prevencdo as bioinvasdes, a Convencéo definiu
também prazos para que o0 uso da Regra D-1 seja substituido pelo da Regra D-2. Os prazos
diferem para cada navio em funcdo da sua capacidade de lastro e ano de construcdo. Dessa
forma, acreditamos que o uso de sistemas de tratamento a bordo dos navios seja a futura
solucdo para o problema.

Considerando o gerenciamento dos sedimentos acumulados nos tanques de lastro dos
navios, os paises deverdo assegurar que os locais designados para realizacdo da manutencao e
limpeza desses tanques deverdo possuir instalacdes adequadas para o recebimento de
sedimentos. Essas instalaces deverdo ser implantadas conforme as diretrizes desenvolvidas
pela IMO.

Ainda segundo a Convencdo, os paises deverdo promover, individualmente ou em
conjunto, a realizacdo de pesquisa técnica-cientifica sobre a gestdo da agua de lastro e o

monitoramento dos seus efeitos em &guas sob suas jurisdigdes.
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3.2 — Legislacéo Brasileira

No Brasil a Lei Federal n® 9966/2000 dispde sobre a prevencdo, o0 controle e a
fiscalizagdo da poluicdo causada por lancamento de 6leo e outras substancias nocivas ou
perigosas em aguas sob jurisdi¢do nacional, alguns dispositivos que tratam da regulamentacéo
da disposicdo de &gua de lastro em &guas brasileiras.

Em seu Art. 2°, inciso XVII, esta lei define “lastro limpo” como sendo:

“agua de lastro contida em um tanque que, desde que transportou 6leo pela Gltima
vez, foi submetido a limpeza em nivel tal que, se esse lastro fosse descarregado pelo
navio parado em aguas limpas e tranquilas, em dia claro, ndo produziria tragos
visiveis de 6leo na superficie da dgua ou no litoral adjacente, nem produziria borra
ou emulsdo sob a superficie da 4gua ou sobre o litoral adjacente”

Apesar de focar na questdo da poluicdo provocada pelos residuos despejados no mar
pela embarcacdo, principalmente no caso do dleo, a promulgacdo desta lei demonstra o
interesse do Governo Brasileiro em tratar dos problemas ambientais ocasionados pela
atividade maritima e portuéria.

Em seus Artigos 15° e 16°, a Lei 9966/2000 define as condicdes para a descarga em
aguas de jurisdicdo brasileira. Segundo a norma, fica proibida a descarga de &gua contendo
substancias nocivas ou perigosas classificadas como de alto risco, tanto para a saide humana
como para 0 ecossistema aquatico. Nestas condicOes, s6 é permitida a descarga da agua
adicionada ao tanque lavado, quando for 5% superior do seu volume total, que se enquadre
nos casos permitidos na Marpol 73/78, quando o navio ndo se encontre dentro dos limites de
area ecologicamente sensivel e que os procedimentos para descarga sejam devidamente
aprovados pelo 6rgdo ambiental competente. Estes mesmos critérios também devem ser

observados para o tratamento da agua de lastro.

3.2.1 - NORMAM-20/DPC

Além da Lei 9966/200, que traz as regras gerais sobre os procedimentos exigidos pelas
autoridades brasileiras a respeito de navios que atracam em nossos portos, no que tange ao
controle e gerenciamento da agua de lastro os principais instrumentos normativos de natureza
executiva que encontramos no Brasil sdo as normas elaboradas pela Marinha do Brasil,

através da Diretoria de Costas e Portos — DPC.
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Dentre as normas da Marinha, destacamos a Norma da Autoridade Maritima para o
Gerenciamento da Agua de Lastro de Navios, a NORMAM-20, da DPC, que entrou em vigor
em 15 de outubro de 2005. Nota-se que esta norma entrou em vigor no Brasil bem antes da
ratificagdo da Convencéo Internacional para Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro e
Sedimentos de Navios, que ocorreu em 2010.

A NORMAM-20 trata-se da primeira regulamentacdo nacional, de carater obrigatério,
especifica para lidar com a questdo da agua de lastro, com o propoésito de estabelecer
requisitos referentes a preservagdo do ambiente, através da prevencdo da poluigdo por parte
das embarcacdes, em Aguas Jurisdicionais Brasileiras (AJB).

A referida Norma, inicialmente, tem o propdésito da aplicagdo dos procedimentos
estabelecidos na Resolucdo A.868(20) e na Convencdo Internacional de Controle e Gestdo da
Agua de Lastro e Sedimentos de Navios, que deverdo ser observados por todas as
embarcacGes que possam descarregar agua de lastro nas AJB. A Norma também propde que a
medida que novas técnicas de controle mais avangadas forem surgindo, esta devera se adaptar
ao novo contexto.

A NORMAM-20, além das Normas e Tratados Internacionais em que se baseia, faz
referéncia ao ordenamento juridico brasileiro que trata dos problemas ambientais ocasionados
através da agua de lastro. A Norma cita a Lei 6.938/1981, que trata da Politica Nacional de
Meio Ambiente e a Lei 9.537/1997, que por sua vez trata da Seguranca do Trafego Maritimo —
LESTA, que inclusive, delegou para a Autoridade Maritima, exercida pela Marinha do Brasil,
a responsabilidade para estabelecer os requisitos preventivos e normativos, a fim de evitar
genericamente a poluicdo maritima que possa ser causada pela Agua de Lastro.

A NORMAM-20 destaca também a Lei 9.605/1998, Lei dos Crimes Ambientais, e 0
Decreto que a regulamenta, Decreto n° 3.179/1999, que juntos definem as punigdes para 0s
descumprimentos da legislacdo Ambiental, inclusive da prépria NORMAM-20, e facultou a
atividade de fiscalizacdo e aplicacdo das penalidades também & Marinha do Brasil.

Neste mesmo contexto, a Norma ainda faz referéncia a importante Resolugcdo RDC n°
217, de 21 de novembro de 2001, da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
AMVISA, que aprova o Regulamento Técnico para a vigilancia sanitaria nos portos
brasileiros, das embarcacfes que operam transporte de cargas e passageiros. Esta resolucéo
prevé em seus Artigos 6° e 19°, que a embarcacdo, quando da solicitacdo de Livre Pratica,
entregue a Autoridade Sanitaria o Formulério de Agua de Lastro devidamente preenchido. A

norma também autoriza que a Autoridade Sanitaria faca a retirada de amostras da agua para a
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fiscalizacdo, quanto a presenca de agentes nocivos e patogénicos e indicadores fisicos e
componentes quimicos que possam estar presente na agua de lastro.

De acordo com a NORMAM-20, todos os navios devem realizar a troca oceédnica da
agua de lastro, antes de entrar em um porto brasileiro. Os critérios da norma seguem 0s
mesmos parametros estabelecidos pela CALS. A NORMAM-20 foi criada para tentar coibir
0s problemas de gerenciamento da agua de lastro.

Um dos principais pontos da norma trata-se da obrigatoriedade da implantacdo do
Plano de Gestdo de Agua de Lastro, que deve compor a documentagdo de toda a embarcacio
nacional ou estrangeira que utiliza a &gua como lastro. O plano deve ser detalhando, contendo
as informac6es dos procedimentos utilizados pela tripulacdo para manusear a agua a bordo do
navio e indicar para as autoridades os pontos em gque podem ser feitas as coletas das amostras.

Além da necessidade do Plano de Gestdo de Agua de Lastro, destacamos a importancia
do Formulério de Agua de Lastro, que deve ser enviado s autoridades brasileiras 24 horas
antes da chegada do navio ao porto. Ainda segundo a NORMAM, em seu artigo 4.2, 0s navios
deverdo ter a bordo, por um periodo de pelo menos dois anos, um exemplar desse formulario
para ser submetido a Inspecdo Naval. Os formularios que forem sendo recebidos pelas
autoridades brasileiras, devem ser enviados mensalmente para o Instituto de Estudos do Mar
Almirante Paulo Moreira (IEAPM), que concentra as pesquisas nesta area.

Em linhas gerais, para a troca da agua de lastro a NORMAM-20 destaca, assim como a
Convengdo Internacional para Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro e Sedimentos de
Navios, que as embarcacdes devem realizar a troca a pelo menos 200 milhas nauticas da terra
mais préxima e em aguas com pelo menos 200 metros de profundidade, sempre se levando em
conta os aspectos de seguranca da tripulacdo e da embarcacdo, e estando sob condicdes
meteoroldgicas favoraveis.

Nos casos em que a embarcacdo ndo puder atender estas condicOes, essa devera
realizar a troca da agua de lastro o mais distante possivel da terra mais proxima, atendendo ao
minimo de distancia de 50 milhas nauticas e em aguas com profundidade de pelo menos 200
metros.

Os procedimentos acima destacados ndo deverdo ser exigidos dos navios cujo
comandante decidir que as condi¢des meteoroldgicas adversas, esfor¢cos excessivos do navio,
falha em equipamento ou qualquer outra condi¢do extraordinaria, possam ameacar a

seguranca ou estabilidade do navio, da sua tripulagdo ou seus passageiros.
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Ainda de acordo com as diretrizes da NORMAM-20, os navios deverdo realizar a troca
da 4gua de lastro com uma eficiéncia de 95% do volume dos pordes, e sé poderdo realizar o
deslastro dos tanques e pordes que fizeram efetivamente a troca. A norma proibe ainda a
“descarga de Agua de Lastro nas Areas Ecologicamente Sensiveis e em Unidades de
Conservacao (UC) ou em outras areas cautelares estabelecidas pelos 6rgdos ambientais ou
sanitarios, nas AJB, quando plotadas em carta nautica”

Algumas situacdes particulares podem impossibilitar que os navios cumpram as
diretrizes centrais da NORMAM-20, principalmente, os casos de emergéncia, quando for
necessario salvaguardar a vida humana ou a seguranca de embarcacdes, ou ainda em casos de
forca maior devidos as incleméncias do tempo. Nestes casos, caso a descarga da Agua de
Lastro configure o Gnico meio de se evitar a ameaca, e se for entendido que os danos oriundos
do deslastro venham a ser menores do que os que de outro modo ocorreriam, o deslastro,
mesmo que nao tenha ocorrido a troca, sera autorizado.

E importante também frisarmos que a NORMAM-20 traz regras especificas para os
navios que praticam a navegacdo de cabotagem. Os navios provindos do exterior e que irdo
praticar a cabotagem, devem realizar a troca oceanica da agua de lastro antes de atracarem no
primeiro porto brasileiro. A norma também traz regras especificas para os navios que praticam
a navegacdo fluvial. Nestes casos, fica proibida a troca da agua de lastro de rios que
pertencam a bacias hidrogréaficas diferentes, devendo esta troca, quando for necessaria, ocorrer
durante o percurso da viagem. Em alguns casos, a norma também exige que sejam feitas até
duas trocas da agua de lastro durante uma Unica viagem.

As regras estabelecidas pela NORMAM-20 devem ser seguidas por todos 0s navios,
nacionais ou estrangeiros, dotados de tanques ou porbes de agua de lastro, que venham a
utilizar os portos e terminais brasileiros.

Para a efetiva funcionalidade da norma, é essencial que os procedimentos de
gerenciamento da &gua de lastro e dos sedimentos nela contidos sejam eficazes e
ambientalmente seguros e viaveis. Estes procedimentos ndo devem gerar custos e atrasos
desnecessarios para 0 navio e para sua carga, nem implicar em riscos para a sua seguranca e
de seus tripulantes ou para a seguranca da navegagéo.

Algumas embarcacGes sdo isentas para o0 cumprimento da NORMAM-20, no entanto,
estas embarcagOes devem operar sempre de modo a evitar a0 maximo a contaminacéo do meio

ambiente. S&o alguns exemplos, as embarcacfes que estejam a servigco da Marinha do Brasil,
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as embarcacdes de apoio maritimo e portuario, as embarcacdes de esporte e recreio, e outros

navios cujas caracteristicas do projeto ndo permitam a troca de lastro.
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CAPITULO 4 - FORMAS DE PREVENCAO E TRATAMENTO

Muitas das espécies transportadas nos tanques dos navios através da &gua de lastro
podem ser potencialmente invasoras. O tratamento deste material transportado ainda € um
desafio que precisa ser devidamente equacionado, para se evitar os problemas ambientais
derivados da invasdo de espécies exoticas. Em muitos casos, uma unica metodologia de
tratamento pode ndo ser suficiente para equacionar o problema, sendo as vezes necessario o
uso conjunto de 2 (dois) ou mais métodos de tratamento (PEREIRA, 2012).

Atualmente, o grande desafio da inddstria maritima é conjugar a eliminacdo dos
organismos com um tratamento efetivo e que seja aprovado pela IMO. Este dilema abre
caminho para a pesquisa e o desenvolvimento de tecnologia. Para Pereira (2012), enquanto
ndo se chegar a um método que seja sustentavel e viavel para o tratamento da agua de lastro, o
recomendado é que os armadores e comandantes das embarcac¢des utilizem os procedimentos
operacionais recomendados pela IMO. Neste sentido, é extremamente necessario motivar e
treinar a tripulagéo de forma que esta esteja capacitada para executar tais procedimentos.

Ainda segundo o autor, os principais métodos de tratamento da adgua de lastro podem
ser divididos em dois grandes grupos: o dos procedimentos operacionais por meio da
substituicdo da agua de lastro e o da instalacdo de equipamentos a bordo do navio que
utilizem de processos fisicos, quimicos e bioldgicos para o tratamento.

O desempenho de cada sistema a ser utilizado vai depender da engenharia dos navios
existentes, das rotas e condi¢cdes climéaticas para a navegacao, da posi¢do geogréfica e da
legislacdo internacional e local envolvidas. Atualmente, além do tratamento a bordo do navio,
a comunidade internacional tém considerado a possibilidade da instalacdo de unidades de
tratamento terrestres, instaladas nas areas do porto.

A tecnologia utilizada para o desenvolvimento dos processos para o tratamento da
agua de lastro a bordo dos navios € extremamente delicada, por envolver aspectos como a
viabilidade do projeto e sua efetividade. O projeto ainda necessita ser ecologicamente
sustentavel. A IMO sugere que, enquanto 0s projetos que se encontram em fases de estudos e
testes ndo sejam aprovados, as embarcacGes devem utilizar os procedimentos operacionais
recomendados pela Convencéo Internacional de Agua de Lastro de Navios e Sedimentos, que

consiste basicamente na troca oceanica da agua de Lastro.
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Esta troca oceénica deve ocorrer a pelo menos 200 milhas da costa onde se encontra o
porto em que o navio vai descarregar a agua de lastro, a uma profundidade de pelo menos 200
metros. Essa recomendacédo se deve ao fato de que a 4gua e 0s organismos provenientes do
porto de origem sdo substituidos por 4gua e organismos oceanicos. Os organismos do porto
ndo conseguem sobreviver na regido oceanica. A dgua oceanica apresenta maior salinidade,
baixa turbidez e pequena quantidade de organismos.

De acordo com Pereira (2012) existem diferentes métodos para se realizar a troca
oceanica da agua de lastro. Os mais utilizados, e que possuem homologac¢éo da IMO s&o:

e A troca por fluxo continuo que consiste na troca da agua de lastro sem que haja
esvaziamento dos tanques. Com essa técnica consegue-se alcancar até 95% de
eficiéncia na troca da agua de lastro;

e O método do transbordamento que consiste na troca da &gua de lastro através do
transbordamento dos tanques pelo convés (parte superior), a0 mesmo tempo em que 0S
tanques vdo sendo preenchidos com a &gua oceénica atraveés de um sistema de
bombeamento.

e O método da diluicdo (modelo desenvolvido pela Petrobras) que consiste no
carregamento da agua de lastro pelo topo do tanque, com a descarga simultanea pelo
fundo do tanque com a mesma proporcdo, mantendo o nivel da agua de lastro nos

tanques sempre constante.

De acordo com o0 MMA — Ministério do Meio Ambiente (2013), as diretrizes
recomendadas pela IMO consistem atualmente na melhor medida para se evitar a
contaminacdo bioldgica provocada pela transferéncia de espécies exdticas. No entanto, a troca
oceanica da &gua de lastro pode comprometer a seguranca do navio, e mesmo quando é
corretamente efetuada, ndo se tem 100% de garantia da remocdo dos organismos existentes
nos tanques de lastro. Neste sentido, para 0 MMA, €é extremamente importante que
investimentos em pesquisa e desenvolvimento continuem sendo feitos, de forma que uma
metodologia de tratamento eficaz seja rapidamente desenvolvida.

Um dos principais problemas enfrentados atualmente para equacionar o problema do
tratamento e gerenciamento da agua de lastro de forma viavel €, sem duvidas, a falta de
sinergia. A industria da Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) enfrenta dificuldade para elaborar
0S projetos uma vez que ndo existem na comunidade internacionais padrdes de desempenho

aprovados e/ou sistemas de avaliagdo para que sejam medias as técnicas que vem sendo



47

desenvolvidas. Por outro lado, varios grupos vém trabalhando isoladamente, ndo havendo
linhas de convergéncia entre a comunidade de P&D e 0s governos, projetistas, proprietarios e
construtores de navios.

Ainda de acordo com 0 MMA, um projeto de tratamento da agua de lastro deve ser
seguro, ambientalmente aceitavel, possuir uma boa relacdo custo x beneficio e ser eficiente.
Segundo Pereira (2012), novas técnicas estdo sendo testadas e deveram ser validadas pela
IMO antes de entrarem em operacdo. Dentre estas, o autor destaca 0 método da diferenca de
presséo e o ballast-free.

O método da diferenca de pressdo proposto por Numata et al. (2002, apud Pereira,
2012), consiste na diferenca de pressdo do fluido em torno do casco do navio enquanto se
navega a vante, utilizando-se da gravidade para que o fluido do interior do navio seja
despejado e outro seja recolocado em seu lugar, enquanto 0 navio navega a vante. Com essa
técnica ndo seria necessario a utilizacdo de sistema de bombeamento, exceto para manter um
nivel inicial de dgua de lastro quando o navio estiver parado no porto.

No método conhecido como Ballest-free, desenvolvido pelo Departamento de
Engenharia Naval e Oceénica da Universidade de Michigan, os tanques de lastro tradicionais
sdo substituidos por tanques longitudinais, que passam por baixo dos pordes de carga do navio
e sdo conectados com o mar através de uma abertura na proa, situada na linha de centro do
navio. Esse mecanismo cria uma pressao positiva quando o navio estd navegando a vante,
enquanto a succdo gerada na popa do navio é negativa. Esse diferencial hidrodindmico de
pressdo faz com que um lento fluxo de &gua seja introduzido pela proa para os tanques de
lastro, sem a necessidade da utilizacdo de um sistema de bombas, sendo posteriormente
despejado pela popa do navio (KOTINIS e PARSONS, 2007).

Figura 4.1 — Schematic of the Ballast-Free Ship Concept

BALLAST-FREE
BULK CARRIER

Fonte: Kotinis, Parsons, 2008, p. 2.
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O sistema permite a troca constante da agua dos tanques de lastro. Através de um
conjunto de véalvulas, é possivel isolar a 4gua do tanque da &gua do mar quando o navio
encontra-se parado no porto e o esvaziamento dos tanques pode ser feito através de um
sistema de bombas convencionais. O resultado deste processo é a possivel eliminacdo do
transporte de espécies exoticas de um local para outro, posto que a dgua de lastro é renovada a
todo instante (KOTINIS e PARSONS, 2007).

Estes dois ultimos modelos de controle da dgua de lastro apresentados consistem em
métodos operacionais, que para terem eficacia dependem extremamente do comprometimento
do comando da embarcacao e de sua tripulacao.

Enquanto ndo se chegue a um consenso da metodologia ideal para o gerenciamento da
agua de lastro, algumas medidas importantes podem ser tomadas para auxiliarem no controle
da bioinvasdo, como por exemplo, evitar carregar o lastro em portos com elevadas cargas de
sedimentos em suspensdo, na agua de descarga de esgoto, ou em areas conhecidas pela
presenca de organismos ndo desejaveis, como, por exemplo, nos portos onde se conheca a
presenca do mexilhdo dourado. Em conjunto a estas medidas de prevencdo, o comando do
navio deve desenvolver um plano para 0 manuseio do lastro, alinhado sempre que possivel, ao
plano de carga do navio, ajustando as necessidades de carga e descarga de agua de lastro
nestas regides de risco (PEREIRA, 2012).

Alinhado a este pensamento, o National Resarch Council (1996) sugere que o
comandante da embarcacdo faca o planejamento do lastreamento do navio levando-se em
consideracdo trés momentos distintos. Sao eles:

1° - O momento antes e durante a sua partida do porto. Neste momento o comandante
deve considerar o local onde o navio encontra-se atracado, avaliando o grau do risco da
regido. Deve ser observado se na area do porto existe a presenca de organismos
potencialmente perigosos, se 0 porto possui indices elevados de sedimentos no processo de
carregamento do lastro ou se na area do porto exista despejo de adgua de esgoto por exemplo.
Muitas vezes, diante do resultado da analise, 0 comandante deve considerar a possibilidade de
ndo carregar a agua de lastro nesta regido, se a embarcacéo for capaz de navegar em seguranga
sem ela;

2° - O momento em que 0 navio esta navegando (em rota). Navios que trafegam em
mar aberto e com grandes profundidades devem aproveitar este momento para realizar a troca

da agua de lastro. O comandante do navio e seu armador devem levar em conta que a
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realizacdo da troca do lastro em alto mar evita a necessidade do tratamento a bordo deste
material;

3° - O momento de chegada ao destino. Neste momento, caso o0 comando da
embarcacdo pretenda efetuar o deslastreamento do navio, devem ser executados 0S
procedimentos impostos pela IMO e exigidos pelas autoridades do local onde devera realizar a
descarga do lastro, de forma a evitar multas e sangdes ao navio, comandante e armador. O
plano de gerenciamento da agua de lastro deve conter precisamente o volume de lastro trocado
e posi¢do geogréafica em que ocorreu.

Além dos diferentes métodos da troca oceadnica da agua de lastro e das medidas de
prevencao ja citadas, existem outros métodos que utilizam procedimentos fisicos, quimicos e
bioldgicos para tratar o problema. Alguns destes métodos ainda se encontram em fase de
pesquisa enquanto outros estdo dependendo da aprovagédo da IMO. Neste trabalho destacamos
alguns deles.

Processo de Filtracdo: o processo de filtracdo consiste basicamente na instalagdo de
filtros nos tanques dos navios para evitar que pequenos animais marinhos e algas com
tamanho maiores sejam introduzidos nos tanques. Este processo, apesar de simples, requer
gue a engenharia do navio seja adequada, permitindo a instalacéo dos filtros, e permitindo que
a filtragem da &gua a ser recebida nos tanques de lastro seja eficiente, impedindo assim a
passagem de espécies exaticas. Além de ndo ser 100% eficiente, este processo tem um alto
custo devido a necessidade de manutencédo do sistema e substituicdo dos filtros.

Utilizacdo de luz ultravioleta: o principio deste processo consiste na desinfeccdo da
agua do mar captada, através da irradiacdo feita com luz ultravioleta, que causam alteracdes
no DNA dos organismos, que devido as mutacdes ocorridas ndo resistem e morrem. No
entanto, testes realizados em dois navios nos Estados Unidos constataram uma eficacia néo
superior a 78% na mortalidade dos organismos presentes nos tanques de lastro. Outro
problema que pode ocorrer com a utilizacdo da luz ultravioleta é a corrosdo de estruturas
metalicas do navio, inclusive do caso (MESBAHI, 2004).

Tratamento com Oz6nio: 0 0z6nio € comumente utilizado para o tratamento de agua
potavel por destruir rapidamente virus e bactérias. No entanto, o seu efeito bioldgico é relativo
ao tempo de exposicdo e a concentracdo utilizada (KAZUMI, 2007 apud PEREIRA, 2012). O
ozonio utilizado para a desinfeccdo da agua de lastro é produzido através de equipamentos

eletronicos instalados nos navios. Apesar de possuir uma efetividade de 89% na eliminacédo do
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fitoplancton, o O3 também possui um forte poder de corrosdo, que pode causar danos a
estrutura do navio (MESBAHI, 2004).

Tratamento térmico: o tratamento térmico consiste em aquecer a dgua de lastro a
niveis que impossibilitassem a sobrevivéncia dos organismos nela existentes. A ideia é utilizar
0 proprio calor gerado pelas maquinas do navio para aquecer a agua. Este modelo foi proposto
inicialmente por Rigby (1994). O tratamento térmico se torna atrativo por aproveitar o calor
produzido pelo proprio navio e por ndo gerar residuos secundarios, entretanto esta
metodologia pode ser invidvel em navios que navegam em &guas muito geladas devido a
perda de calor. Estima-se que para esse tratamento ser efetivo, a &gua deve ser mantida a uma
temperatura acima de 40° C, por um periodo de pelo menos 7 horas (PEREIRA, 2012).

Processo de desoxigenacao: este processo consiste na aplicacdo de gas inerte na agua
de lastro, causando a falta de oxigénio na agua, devido ao alto nivel de CO2 e a reducdo do
PH que leva a morte os organismos presentes. A privacdo do oxigénio causa a morte de
peixes, larvas de invertebrados e de bactérias aerdbicas, mas é ineficiente no caso de bactérias
anaerdbicas e de outros organismos como cistos dos dinoflagelados, por exemplo, sendo
assim apenas uma solucdo parcial para o problema. O aconselhéavel é que seja utilizado em
conjunto com outras técnicas de tratamento (PEREIRA, 2012).

Os exemplos citados acima foram apenas para ilustrar as diversas possibilidades que
vém sendo estudadas na tentativa de se encontrar um melhor método para tratar o problema da
bioinvasdo provocada pelo transporte de espécies exdticas nas aguas de lastro dos navios.
Além destes métodos ja citados, Pereira (2012) traz ainda explicacdes a respeito da utilizacédo
da eletricidade e dos biocidas, e os tratamentos a base da producéo de hidrociclones e métodos
que utilizacdo a técnica do ultra-som.

Quando a viagem é bem planejada pelo armador e pelo comandante do navio e a
tripulacdo assimila a importancia de se realizar corretamente os procedimentos que foram
planejados, a probabilidade da ocorréncia da transferéncia de espécies exdticas torna-se
consideravelmente menor. Assim, como na grande maioria dos problemas ambienteis que sao
decorrentes da acdo humana, o problema da bioinvasdo também depende da consciéncia das
pessoas para que possa ser mitigado.

Neste sentido, programas de conscientizacdo, educacdo e treinamento das pessoas
envolvidas é extremamente importante para eficacia dos procedimentos utilizados no combate

ao problema, pois de nada adiantaria a realizacdo de investimentos em pesquisa e
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desenvolvimento e em tecnologia para tentar combater o problema da bioinvasdo, se 0s

métodos desenvolvidos ndo forem corretamente colocados em prética.
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CAPITULO 5 - IMPLICACOES LOCAIS

Alguns portos brasileiros merecem um maior destaque quando tratamos o tema da
bioinvasdo e da Agua de Lastro, principalmente aqueles que recebem os grandes navios
petroleiros e o0s grandes navios graneleiros. Estes tipos de navios realizarem viagens
transoceanicas, muitas vezes com os pordes cheios com agua de lastro.

O porto de Sepetiba, por exemplo, devido as suas caracteristicas, foi escolhido entre os
06 (seis) projetos piloto do programa GloBallast. Em Septiba, é permitida a descarga da agua
de lastro. No entanto, pressupde-se que o comando da embarcacdo tenha cumprido as
exigéncias da Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria — ANVISA, que exige, conforme
previsto na NORMAM-20, que a agua a ser despejada esteja sem contaminacéo de éleos ou
residuos oleosos, bem como de organismos vivos que possam alterar o equilibrio
microbioldgico da regido, causando danos a fauna e flora marinha e gerando impacto negativo
na Comunidade local e area de influéncia marinha do porto.

Os estudos realizados pelas universidades pablicas e pela Marinha, através do Instituto
de Estudos do Mar Almirante Paulo Moreira em conjunto com a Norma da Autoridade
Maritima, NORMAN-20, constituem um importante passo para o controle da bioinvasdo
através da agua de lastro no Brasil. No entanto, por outro lado, a fiscalizacdo por parte das
autoridades competentes ainda ndo ocorre de maneira a proporcionar uma gestdo efetiva do
problema. A escassez de recursos é desproporcional ao tamanho da costa brasileira, e, em
alguns casos, ainda existe uma méa coordenacao por parte dos 6rgaos gestores.

No Estado do Espirito Santo, por exemplo, apesar de ndo encontramos muitos
trabalhos e pesquisas relacionados ao estudo da gestdo da agua de lastro, notamos que as
autoridades locais se baseiam apenas na NORMAM-20 para realizarem o controle da troca da
agua de lastro das embarcacdes.

O principal 6rgdo fiscalizador no Espirito Santo é a ANVISA, que exige que 0s
armadores, através da agéncia de navegacdo que lhes representa na regido, apresentem o
relatdrio da realizacdo da troca da &gua de lastro em alto mar, antes de autorizar a atracagdo do
navio. Hoje, este procedimento é realizado eletronicamente atraves do sistema Porto Sem
Papel, que foi desenvolvido pela Secretaria de Portos — SEP/PR, com um dos objetivos de

agilizar a entrega dos documentos dos navios as autoridades anuentes.
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De acordo com informacdes prestadas pela propria ANVISA, ndo é comum encontrar
falnas de preenchimento nos Formularios de Agua de Lastro (documento utilizado para
controle de lastro e deslastro dos navios). Porém, cabe ressaltar que a responsabilidade destas
informagdes € estritamente do comandante da embarcacdo inspecionada, cabendo aos érgaos
de controle acreditar ou ndo nestas informacdes, o que torna o método de fiscalizacdo, quando
ndo se faz a coleta de amostra para testes em laboratdrio, vulneravel.

Em uma pesquisa publicada pela propria ANVISA em 2003, apurou-se que em 62%
dos navios que haviam declarado fazer a troca da agua de lastro em alto mar, como
determinado pela Convencdo da Agua de Lastro e pela propria NORMAM-20, haviam
indicios de que isto ndo havia sido feito, ou feito de maneira parcial. Para a pesquisa foram
coletadas 99 amostras em nove diferentes portos brasileiros e constatado que o teor de
salinidade era — 35, 0 que né&o condiz com as informagdes declaradas, posto que, quanto maior
a distancia da costa, maior deveria ser o teor de salinidade.

Em 2006, uma pesquisa foi realizada no Terminal Portuério de Ponta Ubu (TPU),
baseada em técnicas adotadas pelo GloBallast. Nesta pesquisa apurou-se que entre 0s anos de
2001 e 2003, o TPU recebeu lastro proveniente de sete regiGes: Europa, Oriente Médio,
América Central, América Latina, América do Norte, Africa e Asia, totalizando 84 portos.
Foram aproximadamente 15 milhdes de toneladas de agua de lastro, nimero este que
representa 13% de todo lastro movimentado no Brasil. Deste volume, 79,12% do lastro é
proveniente do continente europeu, sendo os portos de Roterdam, na Holanda e Dunquerque
na Franca, foram os maiores doadores (MEDEIROS, 2004).

Ja no Porto de Tubardo, sabemos que a descarga da agua de lastro dentro do porto
também é permitida, desde que o navio esteja cumpridas as exigéncias da Resolucédo
A.868(20) da IMO, a NORMAM-20 da Autoridade Maritima e a Resolu¢cdo RDC n° 217 da
ANVISA. O porto exige ainda que o capitdo do navio afirme sobre qualidade compativel da
agua a ser despejada no mar. Além disto, a agua deve estar isenta de 6leos e/ou residuos
oleosos, de organismos que possam promover a alteragdo do equilibrio do ambiente marinho,
bem como impactar de maneira negativa na comunidade local e na area portuéria, assim como
no porto de Sepetiba. Ambos os terminais sdo administrados pela Vale do Rio Doce.

Outra exigéncia feita no Porto de Tubaréo € que o deslastreamento ndo ocorra no pier,
de modo a ndo alagar o piso e danificar maquinas e equipamentos ali localizados.

No Porto de Vitoria, constatamos que o controle da movimentacdo de agua de lastro é

monitorado exclusivamente pela ANVISA. Segundo relato dos agentes locais, a fiscalizagdo é
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extremamente dificultada pelo fato de que, caso fossem analisadas amostras de todos os
navios que aportassem no porto, a operacdo poderia ser inviabilizada, uma vez que 0s
resultados dos testes podem levar dias para serem concluidos, o que certamente implicaria em
grandes perdas financeiras.

Visando acabar com este problema da vulnerabilidade da fiscalizacdo do
gerenciamento da agua de lastro no Brasil, recentemente, foi divulgado no site da USP -
Universidade de Sao Paulo, um projeto desenvolvido pelos professor Dr. Hernani Luiz Brinati
e pelo pesquisador Dr. Newton Narciso Pereira, ambos do Departamento de Engenharia Naval
e Oceanica da Escola Politécnica, um sistema que permite monitorar de forma remota e
automatica, a operagdo da troca da dgua de lastro dos navios.

A tecnologia utilizada pelo sistema usa sensores para medir a qualidade da dgua, GPS
e aparelhos de telemetria, nos tanques de lastro e no sistema de valvulas do navio. Estes
sensores medem propriedades fisico-quimicas da agua, como o PH, oxigenacdo, turbidez,
salinidade, temperatura e oxigénio dissolvido. O sistema também oferece a localizagdo
geografica do navio. Os dados sdo transmitidos por satélite a uma estacdo de controle, que
pode estar em terra. O sistema funciona de forma inteiramente automaética, sem que haja
necessidade de envolvimento da tripulacdo, o que impede a adulteracao dos dados.

Esse sistema é algo inédito no mercado e caso seja homologado pela Marinha do
Brasil, sera encaminhado para a avaliacdo e aprovacao da IMO. Anualmente IMO realiza uma
reuniao em que VAarios paises apresentam seus novos projetos e propostas para o tratamento da
agua de lastro.

Caso o sistema da USP venha a ser aprovado pela IMO, esse daria as autoridades
brasileiras um efetivo controle das trocas oceanicas da agua de lastro. Com esse
monitoramento, as autoridades saberiam, por exemplo, se a troca do lastro foi realmente
realizada dentro dos limites estabelecidos pela IMO. Acreditamos que esse controle
diminuiria e muito o ndo cumprimento da norma, evitando assim possiveis invasfes de

espécies exoticas nocivas as espécies nativas brasileiras.
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CAPITULO 6 — CONCLUSOES

E notdrio que o problema da gestdo da agua de lastro é mundial. Orgéos internacionais
vém trabalhando no desenvolvimento de ferramentas, na tentativa, através dos acordos,
tratados e convengdes, de inibir a probabilidade da ocorréncia da bioinvasdo e das
contaminacgdes ocorridas pela agua de lastro.

Neste trabalho, percebemos que hoje em dia ja existem variadas técnicas que podem
ser utilizadas para controlar a questdo da invasdo de espécies exdticas, sejam através dos
procedimentos operacionais, por meio da substituicdo da agua de lastro em alto mar, seja
através da instalacdo de equipamentos a bordo do navio que utilizem de processos fisicos,
quimicos e bioldgicos para o tratamento da agua coletada.

Entretanto, observamos que a troca do lastro em alto mar, conforme recomendado pela
Convencio da Agua de Lastro e pela NORMAM 20, trata-se de um procedimento que precisa
ser bem planejado pelo comandante do navio, e para que sua execugdo ocorra sem causar
prejuizos ou riscos ao navio e sua tripulacdo, os armadores devem constantemente investir em
treinamento e qualificacdo da tripulacdo, para que estejam aptos a executarem o plano de troca
da agua de lastro. O risco estrutural existe, e caso venha a ocorrer um acidente, o resultado
pode gerar poluicdo e perdas financeiras, além de ameacar a vida dos tripulantes. Este receio
gera uma resisténcia por parte de muitos armadores e comandantes.

Ja em relacdo as técnicas de tratamento da agua de lastro que sdo utilizadas a bordo do
navio, em algumas situacfes, os residuos resultantes podem causar danos ambientais. Na
maioria das vezes, 0s residuos quimicos, ou a alteracdo das caracteristicas fisico-quimica da
agua, quando esta agua é despejada no mar, acabam por contaminar 0 meio e seus organismos
da regido onde foram despejados. Outro problema encontrado € que a utilizacdo de alguns
destes procedimentos, além de aumentarem o custo operacional do navio, podem causar danos
estruturais, também trazendo riscos para a havegacao e consequentemente a tripulagéo.

Como ja observamos, esta ndo é uma realidade local. No entanto, apesar do problema
da bioinvasdo e da contaminacdo proveniente da agua de lastro ser uma realidade global,
poucos procedimentos de efetiva eficacia estdo sendo utilizados para este controle em todo o
mundo. Apesar de sabermos da preocupacdo e dedicacdo de diversas instituicGes
governamentais e ndo governamentais e de orgéos de controle internacional tais como a IMO,

acreditamos que ainda existe um grande campo de estudo a ser explorado sobre este assunto.
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O problema da bioinvasao provocada pela transferéncia da agua de lastro dos navios e
0s males que esta provoca, foi reconhecido ndo apenas pela Organizacdo Maritima
Internacional, mas como também pela Organizacdo Mundial de Saude, que esta preocupada
com a gestdo do problema e com a forma em que este vem se tornando propagador de
bactérias causadoras de doencas epidémicas.

No cenario atual, o que realmente esperamos é que na medida em que a tecnologia e a
engenharia empregada na industria da navegacao tragam novos projetos de embarcagdes, com
capacidade cada vez maior para 0 transporte de cargas e pessoas, que estes novos
empreendimentos também contemplem projetos que possibilitem uma melhor gestdo da agua
de lastro, de forma sustentavel, ou seja, que ndo causem impactos ambientais que possam
prejudicar a sociedade no futuro.

Sabemos das dificuldades enfrentadas pelos portos e autoridades para que a gestdo da
agua de lastro seja feita de forma eficiente. Essa ndo é uma realidade brasileira. O problema
da bioinvaséo proveniente desta atividade continua sendo um desafio para toda a comunidade
maritima mundial. Apesar do possivel aumento no custo para a opera¢do do navio, o que
consequentemente sera repassado para os contratantes do frete, o problema precisa ser
resolvido.

Acreditamos fortemente que o desenvolvimento tecnoldgico, juntamente com o
interesse humano em preservar 0 meio ambiente, com o tempo, trard solucdes para o
problema. No entanto, o que nos deixa mais preocupado, pelo menos quando concentramos
nossas analises no cenario brasileiro, é a forma como o problema vem sendo conduzido.

N&do temos divida que a elaboracdo da NORMAM 20 é uma demonstracdo do
interesse do governo em controlar o problema, porém, é necessario aumentar o0s investimentos
na fiscalizagdo. As autoridades precisam de uma melhor estrutura, que os permitam, por
exemplo, realizar as coletas e analises da &gua de lastro a bordo do navio. E preciso também
que as devidas penalidades sejam aplicadas quando encontradas irregularidades, de forma que
0 problema seja coibido.

O foco do problema da gestdo da agua de lastro deve ser a preservacdo do meio
ambiente e da saude humana. Ndo podemos encarar as verbas despendidas em novos projetos
e estudos como aumento de despesas, mas sim como investimentos. E notrio que o que se
gasta para tratar o problema pode ser, e muitas vezes €, muito mais do que o que poderia ter

sido gasto para evita-lo.
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6.1 — Sugestdes para Trabalhos Futuros

Devido a restrita literatura sobre o tema agua de lastro e bioinvasao, principalmente no
idioma Portugués, sugerimos que pesquisas de estudo de campo sejam feitas junto aos portos
brasileiros, principalmente nas regides mais afetadas por problemas de invasdo de espécies
exoticas, no sentido de que fosse avaliada a real aplicabilidade das normas da Marinha e da
ANVISA, assim como dos tratados internacionais em que o Brasil € signatario, no controle da
bioinvaséo.

Sugerimos também que pesquisas fossem realizadas junto aos armadores e donos de
navios, com o objetivo de saber qual a relagdo do aumento no custo da operacéo do navio, ao
utilizar um determinado método de tratamento da &gua de lastro, que seja considerado
eficiente, e qual a consequéncia no valor do frete por ele praticado.

Outro tema importante para ser pesquisado em nossa opiniao € a relacdo dos valores
gastos com a recuperacdo de areas ja afetadas por espécies exoticas, como nos casos do
mexilhdo dourado, por exemplo, em relacdo ao que se tem investido na prevencdo e
tratamento do problema, de forma a tentar descobrir se estes valores seguem uma proporgéo

razoavel.
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