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Introducéao:

No passado, a partir da invencdo do fogo, da roda, da vela, da maquina a
vapor que impulsionou a navegacdo maritima, do chip e do computador pessoal, 0
desenvolvimento da ciéncia e da tecnologia acelerou-se sobremaneira, causando
uma série de beneficios, com o aumento do comércio internacional, e também,
diversos transtornos, em face do crescimento da poluicdo ambiental, incluindo-se a
das vias navegaveis, porquanto mais da metade de um planeta chamado terra, por
conveniéncia, é composta por ¥ de agua e cerca de 75% da populacdo mundial
reside préximo ao litoral, rios ou lagos.

Os descobrimentos, acima citados, proporcionaram a diminuicdo dos custos
de transportes e das comunicacgdes e, consequentemente, o aumento da circulagao
de pessoas, capitais e mercadorias entre as nacoes.

Atualmente, com o desenvolvimento tecnolégico do comércio, da industria e
da prestacdo de servi¢os, o ser humano esta buscando cada vez mais a utilizacao
do meio de transporte modal aquaviario para viabilizar suas relacées comerciais e
seus processos industriais. O transporte maritimo, por sua vez, tem sido 0 mais
antigo e a maior via pela qual se transportam as mercadorias que ligam os varios
paises, aproximando pessoas e culturas dos mais diversos cantos do mundo.
Porém, ocorria que na maior parte das vezes nao se tinha o devido cuidado para
nao poluir o0 meio aquaviario e isto sera abordado no capitulo 1. Nao é por acaso
que o filésofo Séneca citava que “A hegemonia do mundo é a hegemonia do mar”.

Ha séculos existem atividades antropicas ligadas ao mar e a navegacao
como: transporte de cargas e de passageiros, pesca e atividades de recreacao;
porém, no século passado deu-se inicio a uma atividade que seria altamente

lucrativa e poluidora — a exploracdo e extracdo de hidrocarbonetos (petr6leo) no
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subsolo marinho. ApdOs as pesquisas descobrirem que 0os campos petroliferos, em
terra, se estendiam em dire¢cdo ao mar, no inicio do século XX, foi 0 marco de uma
era de grandes acidentes ambientais neste tipo de atividade de exploracéo, extracéo
e transporte do petréleo.

A invasao de espécies que foram transportadas pela dgua de lastro das
embarcacdes de um pais para outro desencadearam na poluigdo dos corpos d’agua
gue serao delineados nos capitulos 2 e 3.

O estabelecimento de leis e regulamentos internacionais e, também, em
ambito nacional estdo sendo capazes de mitigar e eliminar as possiveis causas de
uma poluicdo gerada pelas embarcacdes e esta legislacdo sera apresentada no
capitulo 4.

Trataremos brevemente do outro tipo de poluicdo oriundo de navios por
causa dos recorrentes e frequentes casos de vazamentos e/ou derramamentos de

Oleo que sera resumidamente citado no capitulo 5.
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Capitulo 1

1. Tipos de Poluicéo das Aguas:

1.1 Conceito & Defini¢cdes:

A Lei Federal N° 6938/91 define poluicdo como “toda alteracdo das suas
propriedades fisicas, quimicas e biolégicas que possa constituir prejuizo a saude, a
seguranca e ao bem estar das populacdes e, ainda, possa comprometer a biota e a
utilizacdo dos recursos para fins publicos, domésticos agropecuarios, industriais,
comerciais ou recreativos”.

O significado de petroleo conforme as definicdes técnicas brasileiras
dispostas na Lei 9.478, de 6 de agosto de 1997, secdo I, Art. 6°, petréleo é todo e
gualquer hidrocarboneto liguido em seu estado natural, a exemplo do 6leo cru e

condensado.

1.2 Classificacéo dos tipos de poluicao:

A poluicdo aquaviaria por embarcacdes € um fendmeno dinamico com
aspectos infinitamente invariaveis. As suas manifestacbes dependem da natureza
dos produtos poluentes e do poder que as aguas receptoras tém para os modificar,
diluir, e autodepurar. Podemos classificar a poluicdo gerada por navios (de
transporte de carga, de passageiros, embarcacfes de suprimento de plataformas,
manuseio de ancoras, lancamento de linhas, de mergulho, ROV, dragas, de
pesquisa sismica, navio-sonda, plataforma semi-submersivel propulsionada etc.)
como:

e quanto a etiologia do agente poluidor em: térmica e organica;
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# Poluicdo Térmica — € originada pela agua de arrefecimento dos motores e

geradores das embarcacdes que sai na faixa entre 40 a 70 graus Celsius
(dependendo da temperatura externa da agua do mar e da quantidade de
sistemas que ela percorre). Com o aumento da temperatura que provocam,
ocasionam as aguas receptoras aumento das taxas de rea¢Bes quimicas e
biolégicas, diminuicdo da solubilidade dos gases e aumento da taxa de
transferéncia de gases; ou seja, alteracdes nocivas que transformam por
completo o equilibrio da biota local.

O lancamento desses despejos em corpos d’agua € nocivo, pois podem
apresentar caracteristicas de toxicidade, demanda bioquimica de oxigénio,
formacédo de depdsitos de residuos sdlidos e outros. Portanto, fez-se
necessaria a instalacao de equipamentos nas embarcacfes como: triturador
de alimentos, unidade de tratamento de esgotos, separador de agua e 0Oleo e
o separador de cascalho-fluido.

# Poluicdo Organica — € consequéncia da putrefacdo de certos efluentes e

hidrocarbonatos, que para o efeito consomem o0 oxigénio suplementar das
aguas, impedindo sua autodepuracdo. A elevacdo da temperatura que se
verifica favorece o processo de putrefacdo dessas substancias, tornando o
meio asfixiante, com o0 aparecimento de uma nova flora de bactérias

sulfurosas e fungos.

e Conforme a sua intensidade e frequéncia sdo classificadas em: macica e

cronica.
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# Nas Poluicdes Macicas, o efeito € quase sempre devastador, com 0s peixes

mortos boiando. Contudo ndo sdo as mais perigosas e nocivas como sera
referido.

# Nas Poluicdes Crbnicas, o rio ndo muda em geral de aspecto, mas vai se

tornando, pouco a pouco, impréprio para a vida aquatica, quer pela falta de
oxigénio dissolvido no meio, quer pela presenca de substancias toxicas
diretamente nocivas. Apesar de tudo, esta € a poluicdo mais perigosa, visto
ndo ser tdo perceptivel como as macicas, e quase sempre, quando se
percebe o rio esta “morto”. Assim é de vital importadncia um biomonitoramento
constante dos ecossistemas aquaticos, principalmente nas aguas paradas

onde seus efeitos sdo mais graves e irreversiveis.

Apesar desta descricdo didatica referindo-se a estes tipos de poluicdo, o
mais frequente é a ocorréncia de poluicbes mistas, aparecendo como uma

associacao de duas ou mais polui¢cdes acima referidas.
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Capitulo 2

2. Bioinvas&o pela Agua de Lastro

A poluicdo causada pela bioinvasédo transportada pela agua de lastro dos

navios ndo estava sendo levada em consideracao por varios anos; entretanto, com

estudos especificos consequentes da alteracdo na biota em diversos paises

descobriu-se este tipo de poluicdo devastadora.

2.1 Utilizag&o de Lastro em navios

O uso do lastro € uma pratica antiga, no passado usavam-se pedras e

madeira para lastrar o navio; depois, recorreu-se a agua do mar, que permite uma

operacao mais facil de carregamento e esvaziamento e existe em abundancia.

Tabela 1 — Comparacéo de viabilidade do Lastro Solido e do Lastro Liquido

Lastro Solido

Usado antes de 1880, constando de
pedras, ferro, rochas ou areia,;
Nem sempre estava disponivel;

Mais caro;

Necessita arrumacdo e amarragcao
cuidadosa a bordo;

Demorava de ser carregado e
descarregado;

Usados nos proprios tanques de carga,

Necessitava de carregadores e
guindastes;

Residuos de pedras, ferro, rochas ou
areia no fundo dos tanques néo

causavam maiores problemas.

Lastro Liquido

Usado a partir de 1880, constando da agua
do matr, rios e lagos;

Disponivel em qualquer lugar;

E gratuito;

Facil distribuicdo nos tanques de lastro;
Rapidez no carregamento e na descarga;
Alguns tipos de navios possuem tanques de
lastro e bombas proprias ou em certos tipos
de navio pode ser carregado nos tanques de
carga;

Entrada do liquido através da caixa de mar,
que possuem grades para evitar a
passagem de objetos grandes;

Podem ocorrer sedimentacfes de espécies
no fundo dos tanques podendo germinar e
originar popula¢des nocivas.
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2.2 Impactos Ambientais causados pela Agua de Lastro

A poluicdo causada pelas embarcacdes nao se restringe apenas ao
lancamento de O6leo e substancias nocivas ou perigosas, mas também a
transferéncia da agua de lastro utilizada pelos navios de um porto para outro
acarreta a introducdo de aproximadamente sete mil espécies exoticas entre
diferentes regides do planeta; que segundo o0s especialistas € uma das quatro
maiores ameagas aos oceanos.

Por isso, foi aprovada a Convencéo Internacional sobre Controle e Gestao
de Agua de Lastro e Sedimentos de Navio, assinada pelo Brasil em 25 de janeiro de
2005, que tem como objetivo reduzir a introducdo de algas toxicas e espeécies
invasoras e patogénicas, através do despejo da agua de lastro dos navios em
ecossistemas diferenciados. O projeto determina que a troca da agua de lastro seja
feita em alto-mar, a 200 milhas da costa ou a 200 metros de profundidade e,
também, que a troca seja feita trés vezes durante a viagem, o que garantiria 95% de

eficiéncia nas operacdes de substituicao.

Figura 1 - Secdo transversal de navios mostrando tanques de lastro e o ciclo da 4gua de lastro
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i i esvaziando vazio enchendo
Mo porte de origem, retirando a carga Em rota, sem carga e cheio de Ma porto de desting, recebends carga e

carregando agua de lasino agua de fastro. descarregando agua de lastro.

Fonte: MMA, 2006
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Segundo a definicdo do Comité de Prote¢cdo ao Ambiente Marinho da IMO
(MEPC 48/2, 2002), Agua de Lastro significa “4gua com material em suspenséo,
carregada a bordo do navio para controlar trim (Inclinacdo do navio em relagéo a
agua no sentido longitudinal (proa — popa), medida pela diferenca entre calados de
vante e de ré.), adernamento (Inclinacdo do navio em relacdo a agua no sentido
transversal.), calado (Distancia entre a quilha do navio a superficie do mar, medida
junto ao costado.), estabilidade ou tensées de um navio.”

De acordo com dados da IMO, cerca de 12 bilhdes de toneladas de agua de
lastro sé@o transportadas anualmente ao redor do mundo. Ainda segundo a IMO,
cerca de 4,5 mil espécies sdo transportadas pela agua de lastro pela frota mundial a
gualquer momento e, a cada nove semanas, uma espécie marinha invade um novo
ambiente em algum lugar do globo.

Sabe-se que portos instalados em locais onde ndo se tem dado o devido
tratamento ao esgoto domeéstico e industrial ttm grande chance de ter suas aguas
contaminadas por virus e bactérias. Assim, se essa agua for captada neste local e
despejada em outro sem tratamento prévio, ela pode contribuir para a difusdo de
doencas.

No Brasil, foi demonstrado o transporte do agente da coélera através da agua
de lastro de navio, em um estudo pioneiro que ocorreu em 2001, constatando-se a
presenca de até 5,4 milhBes de bactérias por litro de agua de lastro de navios que
atracaram no Brasil, sendo que em onze — de cento e cinco — amostras foi
identificado o vibrido colérico e também pode conter varios tipos de organismos em
fases de desenvolvimento distintos. Aproximadamente 500 espécies obtiveram

sucesso no desenvolvimento em outros habitats.
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Esse potencial da agua de lastro causar males € reconhecido tanto pela
Organizacdo Maritima Internacional (IMO) quanto pela Organizacdo Mundial de
Saude (OMS). Segundo a IMO, estima-se que o transporte de agua de lastro
movimente mais de sete mil espécies animais e vegetais por dia em torno do globo.

Um estudo da Agencia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA) em navios
nos portos brasileiros evidenciou diversas espécies, sendo 13% de coliformes fecais,
5% de Escherichia coli e 7% de Vibrio cholerae O1, entre outros.

Diferentemente dos outros tipos de poluicdo marinha como a causada por
derramamento de Oleo ou alijamento de lixo no meio hidrico, a introducdo de
espécies exoticas transportadas pela agua de lastro e sedimentos decorre de uma
atividade que € inerente a propria operacdo do navio e, 0 pior, € uma ameaca
invisivel, cujas consequéncias sO serdo sentidas depois de determinado tempo da
contaminacao. E nesse caso, os danos causados podem ser irreversiveis...

E muito dificil garantir que o navio ndo esteja portando em seu interior
alguma espécie patogénica; neste caso, 0 mais importante é ter a certeza de que o
navio ndo vai despejar a agua de lastro sem nenhum tipo de controle.

O Brasil ainda ndo tem dados nem controle de quanto lastro é langcado em
seus portos, mas, segundo dados da Diretoria de Portos e Costas (DPC), a média
anual de visitas aos portos brasileiros € de 40.000 navios e pelo volume de carga
exportada, podemos estimar em cerca de 40 milhbes de toneladas de &gua
deslastrada por ano. Entdo, para precisar a quantidade e qualidade de agua
deslastrada em nossos portos/litoral, a Autoridade Maritima Brasileira, estabeleceu
no Capitulo 3 da NORMAM-08/DPC, o seguinte: “os navios que descarregarem suas

aguas de lastro nas aguas jurisdicionais brasileiras (AJB), deverdo observar o
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contido nas Normas da Autoridade Maritima para o Gerenciamento da Agua de

Lastro de Navios — NORMAM-20/DPC”.

2.3 Espécies Invasoras

Diante do exposto no topico acima passarei a descrever as dez principais
espécies invasoras que sao transportadas pela agua de lastro das embarcacdes e
suas consequéncias aos ecossistemas e economias locais, conforme a figura abaixo

e posteriormente cada uma separadamente :
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Figura 2: Dez dos mais indesejaveis
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When discharged Into new environments, they may become Invaders and serlously disrupt the native ecology and economy,
Introduced pathogens may cause diseases and death [n humans,
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2.3.1 - O Vibriao do Célera (Vibrio cholerae)

Figura 3 - Vibrio colerae
Fonte: site do ISSG

Acredita-se que sua reintroducdo na Ameérica do Sul nos anos de 1990 foi
resultado de uma descarga, por um cargueiro, de agua de lastro da Asia nas aguas
costeiras do Peru. A agua carregou o vibrido da colera, o qual cresceu nas aguas
enriquecidas com nitrogénio e fosforo provenientes do esgoto e fertilizantes. As
algas foram filtradas pelos moluscos, crustaceos e peixes que eram comidos
principalmente pelas pessoas que moravam em areas sem saneamento basico e
altamente concentradas em "bolsbes de miséria”, onde a doenca se espalhou,
matando cerca de 5.000 pessoas. A doenca se espalhou pela América do sul,
atingindo mais de um milhdo de pessoas e tirando a vida de mais de 10.000
aproximadamente (SIMEANT, 1992). No Brasil, no periodo de 15 de abril de 1991 e
31 de marco de 1996, foram notificados ao Ministério da Saude 154.415 casos de
célera, e a grande maioria destes casos concentrou-se na Regido Nordeste.

Estudo realizado pela Anvisa (Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria),
entre outubro de 2001 e marco deste ano, detectou a presenca do vibrido do cdlera
em amostras de agua de lastro coletadas em navios atracados em cinco portos
brasileiros. Das 99 amostras recolhidas e analisadas pela Anvisa, em sete havia
bacilos do Vibrio cholerae O1, um dos sorogrupos do célera nocivos a saude

humana.
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2.3.2 - Estrela do Mar (Asterias amurensis)

Figura 4 - Asterias amurensis (ISSG, 2006)
Fonte: site do ISSG

Esta espécie de estrela do mar é nativa do Pacifico Norte, e foi introduzida a
partir do Japao através de embarcac¢des no sul da Australia, onde a cerca de 10
anos vem causando problemas pois nesta regido ela ndo possui predadores ou
competidores.

Ela se alimenta de moluscos bivalves e crustaceos de grande importancia
econbmica, ameacando estoques comerciais de ostras e vieiras na Austrdlia,
comprometendo assim a industria comercial marisqueira, pois € uma predadora
voraz. Essa espécie € um prolifero reprodutor, e conseguiu atingir uma populacédo de
3 milhdes de individuos (REIS, 2003) em um estuario da Tasmania. Essa estrela do

mar esta na lista das 100 piores espécies invasoras (ISSG).

2.3.3 - Mexilhdo Zebra (Dreissena Polymorpha)

PR LY Y S =
E e

Figura 5 - Dreissena Polymorpha
Fonte: site do ISSG
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Pequena espécie de molusco bivalve listrado preto ou marrom e branco,
nativa do Mar Negro (Europa oriental) que foi introduzida no norte e oeste da
Europa, incluindo a Irlanda e o Mar Béltico, e na regidao dos Grandes Lagos nos
Estados Unidos através da agua de lastro e de incrustacdes de navios. Esta espécie
se incrusta em qualquer superficie rigida disponivel como casco de embarcacdes,
rochas, pilares ou tubos de arrefecimento de industrias transformadoras, cais, etc.,
formando grandes colonias.

A falta de predadores facilita a sua rapida multiplicacdo e dispersao. Com
isso, esse molusco desloca a vida aquatica nativa, alterando o habitat e a cadeia
alimentar. Atualmente a espécie infesta aproximadamente 40% das aguas interiores
dos Estados Unidos (Grandes Lagos) inpregnando-se no sistema de tomada de
agua para o resfriamento de plantas industriais, onde precisaram ser gastos entre
750 milhdes e 5 bilhbes de dolares, durante os anos de 1989 até 2000 com a
limpeza de tubulagens e cursos de agua (medidas de controle em geral) (REIS,
2003). Por esses motivos 0 molusco também compde o “ranking” das 100 piores

espécies (ISSG).

2.3.4 - Caranguejo Europeu Verde (Carcinus maenas)

Figura 6 - Carcinus maenas
Fonte: site do ISSG

Espécie de caranguejo nativa da Europa e Norte da Africa, foi introduzido
nos Estados Unidos, Australia e Sul da Africa através da agua de lastro de navios,

modificando a estrutura das comunidades nativas nessas regibes e sendo

1
responsavel por perdas na ordem dos 50% na indUstria de améijoa . E um predador
voraz, ameacando outras espécies de caranguejos e algumas espécies bivalves,

compondo assim a lista das 100 piores espécies (ISSG).

1 . . . .
Espécie de molusco acéfalo de concha bivalve e comestivel.
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2.3.5 - Comb Jelly (Mnemiopsis leidyi)

Figura 7 - Mnemiopsis leidyi
Fonte: site do ISSG

Ctendforo nativo da costa Leste dos Estados Unidos, infestou os Mares
Negro e de Azov, na década de 70. E um predador voraz de zooplancton, sendo
responsavel pelo colapso da industria pesqueira de anchova nestes locais.

Atualmente constitui 95% da biomassa do Mar Negro (aproximadamente
1000 milhdes de toneladas), estimando-se que custa cerca de 500 milhdes de
dolares anualmente, sem incluir os problemas econémicos e sociais que afetam

todos aqueles que viviam tradicionalmente da pesca.

2.3.6 - Macro alga marrom asiatica (Undaria pinnatifida)

—

Figura 8 - Undaria pinnatifida (ISSG, Foto: Cameron Hay)
Fonte: site do ISSG

Espécie de alga nativa do Japéo. Coréia e China, foi introduzida no Sul da
Australia, Nova Zelandia, costa oeste dos Estados Unidos, Europa e Argentina.
Tem a capacidade de crescer e se alastrar rapidamente, tanto vegetativamente,

guanto pela dispersdo de esporos, deslocando algas nativas, alterando o habitat, a
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cadeia alimentar e o ecossistema da regido em que se estabelece como invasora.
Devido a alteracdo do habitat e da competicdo por espaco, pode afetar o comércio
de moluscos causando prejuizos aos comerciantes. Est4 na lista das 100 piores
espécies invasoras (ISSG).

2.3.7 - Pulga d’agua (Cercopagis pengoi)

Figura 9 - Cercopagis pengoi (ISSG)
Fonte: site do ISSG

E um crustaceo oriundo do Ponto-Caspian-Aral, foi introduzida nas bacias
européias desde a década de 50 através da agua de lastro. Hoje pode ser
encontrada no Mar Baltico, Lago Ontario, Lago Michigan e Lagos Finger.

Quando em grandes densidades pode causar impacto as comunidades de
zooplancton e pode competir com os invertebrados e vertebrados por alimento.

Compde a lista das 100 piores espécies invasoras (ISSG).

2.3.8 - Caranguejo Chinés (Eriocheir sinensis)

Figura 10 - Eriocheir sinensis (ISSG, fotos: Stephan Gollasch, GoConsult)
Fonte: site do ISSG
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Oriundo da Asia e invasor na Europa e América do Norte, este caranguejo
contribui para a extingdo local dos invertebrados nativos, pois modifica os habitats
locais com suas atividades de escavacgdo, que causa erosdo de banco. Essa
extingcdo provocada pelo caranguejo faz a indulstria costeira de pescaria e
aquicultura perder cerca de 100 mil dolares por ano, e € por iSsoO que a espécie

compOe a lista das 100 piores invasoras.

2.3.9 - Round Goby (Neogobius melanostomus)

- - —

Figura 11 - Neogobius melanostomus (ISSG)
Fonte: site do ISSG

Espécie de peixe pertencente aos grupos dos nectons e dos
macrozoobentos, nativa do Mar Céaspio e encontrada hoje no Mar Aral e Mar de
Marmora. Alimenta-se de animais sedentarios e inativos, caracterizando uma
variedade de adaptacGes morfologicas na boca, maxilares e mandibulas. Essa
caracteristica o faz capaz de alimentar-se de moluscos, 0 que ocasiona uma grande
deterioracdo nessas espécies, além de crustaceos, vermes, vegetacoes e larvas de
insetos, que sao de grande importancia na alimentacdo de peixes maiores. Onde ha

presenca dessa espécie, ha um decréscimo de plancton.
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2.3.10 - Dinoflagelados (Gymnodinium catenatum, Heterosigma akashivo

Pseudonizschia sp e Dinophysis acuminata)

-_— -~ TS
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Figura 12 - Dinoflagelados (Gymnodinium catenatum a esquerda, Pseudonizschia sp
e Dinophysis acuminata ao centro e Heterosigma akashivo a direita (ISSG)).

Fonte: site do ISSG

Sao microalgas toxicas nativas do Sudoeste asiatico e que atualmente
possui ampla distribuicdo geogréafica. S8o responsaveis pelas chamadas marés
vermelhas, que sao floracbes dessas algas nocivas quando se encontram em
abundancia em algumas regides, e sevem de alimento para os animais filtradores,
como moluscos bivalves que podem ser consumidos pelo homem. Humanos que
ingerem filtradores provenientes de regides onde marés vermelhas foram detectadas
em geral sentem sintomas de envenenamento (que variam de nausea, vémito,
tontura e formigamento ou dorméncia na face nos casos mais leves, até paralisia
muscular e morte por parada respiratéria nos casos mais graves). Os produtos
contaminados por estas espécies de algas que sdo consumidos pelo homem séo
chamados de Paralytic Shellfish Poisoning — PSP.

Assim como outros dinoflagelados, formam cistos de resisténcia durante o
ciclo reprodutivo, 0 que aumenta as chances de sobrevivéncia durante o transporte
nos tanques de lastro de navios e no sedimento marinho.

No Brasil, foi registrada sua ocorréncia pela primeira vez em uma regido de
cultivo de moluscos em Santa Catarina e, em seguida, na Baia de Paranagua,
Parana. Houve maré vermelha Guaraquecaba, litoral do Parang, causando

mortandade de peixes e sérios problemas para a populacao local.
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- Ocorréncia na América do Sul:

Mexilh&o Dourado (Limnoperna fortunei)

’..(,F {,? o - ' 1};’:

Figura 13 - Limnoperna fortunei
Fonte: site do MMA

Foi descoberta, no final de 1998 a presenca de um pequeno molusco bivalve
de agua doce, mais conhecido como mexilhdo dourado. Oriundo do sudeste asiatico,
foi introduzido em aguas brasileiras através da agua de lastro. No Guaiba, os
primeiros exemplares foram localizados na regido do Delta do Jacui, em frente ao
porto de Porto Alegre. O primeiro registro de invasdo de L. fortunei foi em Hong
Kong em 1965. Apareceu também no Japdo e Taiwan, na década de 1990. Foi
encontrado pela primeira vez na América do Sul em 1991, préximo a Buenos Aires.
Estima-se que todas essas invasdes sdo oriundas do sudeste da Asia (Coréia,
China), pois a época do aparecimento da espécie na capital Argentina coincidiu com
0S picos mais altos de intercambio comercial entre os paises citados.

Devido ao seu alto poder reprodutivo e a falta de predadores naturais, esta
espécie pode abalar toda a estrutura do ecossistema onde se instala. Forma
grandes colbnias, causando problemas de entupimentos nos sistemas coletores de
agua, canalizacoes e refrigeracdes de industrias. Este molusco se agrega a todo tipo
de superficie, entope as turbinas, infesta todo tipo de tubula¢cdes e pode atrapalhar a
producdo de energia elétrica e perda de cargas energéticas. Além disso, 0s
mexilhdes dourados sao filtradores, ou seja, absorvem tudo que ha de bom na agua
e eliminam, de volta, o que ela apresenta de ruim, diminuindo a quantidade de
comida para outros individuos e aumentando a concentracdo de substancias
maléficas na agua.

Além disso, muitos peixes se alimentam do molusco e seus organismos nao
conseguem quebrar a casca que os envolve. Dai surge um duplo problema: os

peixes pensam que estdo bem alimentados, quando na verdade ndo comeram nada,
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ndo crescem e isso gera um desequilibrio no ecossistema e um problema para os
pescadores e criadores de peixes. O outro problema é que esses peixes podem
funcionar como transportadores do mexilhdo, levando-o para outras areas.

No Brasil, a invasao silenciosa do mexilhdo dourado ja provoca impactos
sécio-econdmicos significativos para a economia e a parte da populacdo, uma vez
gue entope os filtros protetores das companhias de abastecimento de agua potavel,
exigindo manutengbes mais frequentes; impedem o funcionamento normal das
turbinas da Usina de Itaipu, com custos de quase US$ um milhdo a cada dia de
paralisacdo desnecessaria do sistema; forcam mudancas nas praticas de pesca de
populacdes tradicionais; e prejudicam o sistema de refrigeracdo de pequenas
embarcacdes, fundindo motores.

Estima-se que no Brasil, a introdu¢gdo do mexilhdo dourado tenha se dado
primeiramente no sul, a montante da Laguna dos Patos, especialmente no lago
Guaiba, junto a cidade de Porto Alegre. A partir dai, alastrou-se para o sul, através

da correnteza, para localidades mais a jusante da Laguna.

Observacao: Esses foram apenas alguns exemplos de espécies alienigenas
dispersas através da agua de lastro de navios, é importante ressaltar que existem
muito mais espécies dispersas capazes de causar tantos prejuizos quanto as

demais, além de modificar o ecossistema e causar sérios danos a salude humana.
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Capitulo 3

3. Gerenciamento da Agua de Lastro

3.1 Breve Histérico

Diante de toda a problemética em torno deste assunto foi necesséario um
trabalho conjunto das Autoridades Maritimas e organizacdes de seus respectivos
paises para que fossem estabelecidos controle e tratamento adequados da agua de
lastro transportada pelos navios evitando assim este tipo de poluigdo por bioinvaséao.
Em resposta a ameaca internacional imposta pelo despejo de agua de lastro, a
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento (UNCED)
em 1992, realizada no Rio (ECO-92), na sua Agenda-21, solicitou a Organizacéo
Maritima Internacional (IMO) e a outras organizac¢des internacionais que encarassem
0 problema da transferéncia de organismos nocivos por meio de navios.

Nessa época, a Agéncia especializada das Nacdes Unidas, responsavel pela
regulacéo internacional da seguranca dos navios (Convencédo-SOLAS) e prevencéo
da poluicdo maritima por navios (Convencdo-MARPOL), a IMO, ja estudava o
problema ha mais de 10 anos.

Em 2002, realizou-se na Africa do Sul a Culpula Mundial sobre
Desenvolvimento Sustentavel (WSSD). A IMO, entdo, foi instada a finalizar a
Convencéo Internacional para o Controle e Gestdo de Aguas de Lastro e
Sedimentos de Navios.

A Minuta da Convencao foi terminada pelo Comité de Protecdo do Meio-
Ambiente Marinho (MEPC), no qual o Brasil tem assento, na Sessdo 49, em 24 de
marco de 2003 e, posteriormente, adotada em 13 de fevereiro de 2004.

Essa nova Convencao introduz conceitos e detalhes técnicos obtidos por
meio do programa Globallast, executado em 6 paises, dentre eles o Brasil, com
estudos sobre as varias biotas existentes ao redor do mundo.

A nova Convencéao estipula um controle severo sobre as aguas de lastro
usadas por navios, introduzindo a obrigatoriedade da elaboracdo de um Plano de

Gerenciamento de Lastro para cada navio.
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Tabela 2: Situacao da Ratificacdo da Convencédo IMO de Gerenciamento da dgua de
Lastro (15 Abril 2011)

Estados % Tonelagem Paises da Convencao:
Necessario: Necessario: Albania, Antigua and Barbuda, Barbados,
30 35% Brazil, Canada, Cook Islands, Croatia, Egypt,

France, Iran, Kenya, Kiribati, Republic of Korea,
Liberia, Malaysia, Maldives, Marshall Islands,
Mexico, Netherlands, Nigeria, Norway, Saint Kitts
and Nevis, Sierra Leone, South Africa, Spain,
Sweden, Syrian Arab Republic and Tuvalu.

Atual: Atual:
28 25.43%

Fonte: Consultoria do Tratamento da Agua de Lastro (ABS)

3.2 RESOLUCAO A.868
A IMO ap0s estudos e consultas a varias entidades ligadas a navegacéo
internacional, publicou as suas “Diretrizes para o Controle e Gestdo de Aguas de

Lastro de Navios para Minimizar a Transferéncia de Organismos Aquaticos Nocivos

e Patdégenos”, por meio da Resolugdo A.868 da 20? sessao do MEPC. As citadas

“Diretrizes” incluem as seguintes medidas:

1) Minimizar a entrada de organismos durante operacfes de tomada de agua de
lastro, evitando:

a) Areas portuarias onde se saiba existirem populacdes de organismos nocivos;
b) Aguas rasas; e
c) A escuriddo, quando muitos organismos de fundo sobem a superficie;

2) Retirar regularmente dos tanques de lastro a lama e os sedimentos acumulados
neles devido ao risco de conterem organismos Nnocivos;

3) Evitar descargas desnecessarias de aguas de lastro;

4) Iniciar procedimentos de gestdo de aguas de lastro, os quais podem incluir:

a) Troca da agua de lastro em aguas oceanicas, ja que espécies costeiras ou
portuarias dificlmente sobrevivem em mar aberto, porque as suas condicfes
ambientais séo diferentes das regides perto da costa. A troca de lastro pode ser
executada por meio de uma das 3 alternativas ja testadas na pratica: “sequencial’,
“fluxo continuo” e “dilui¢ao”;

b) A ndo descarga ou descarga minima de agua de lastro;

c) Descarga de agua de lastro para estagOes de recepcao e tratamento em terra.
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3.3 METODOS DE CONTROLE DA AGUA DE LASTRO NOS NAVIOS

A alternativa encontrada para minimizar o risco da bioinvaséo foi dotar os
navios de sistema de tratamento da agua de lastro. Porém, para que esse desejo
possa se concretizar, existe uma corrida com vistas a desenvolver um sistema 100%
eficiente, capaz de eliminar as espécies invasoras. No intervalo entre realidade e
sonho, buscam-se solugdes paliativas que minimizem o problema.

A Convencéo Internacional de Agua de Lastro deixou em aberto o caso dos
navios de cabotagem, que navegam ao longo da costa e que podem transportar
espécies exoticas de diferentes ambientes, como caso dos portos de baixa
salinidade. Razdo pela qual a NORMAM 20/DPC inclui estes casos na troca
oceanica recomendando fazé-la pelo menos a 50 milhas nauticas da costa e em
aguas com profundidade minima de 200 metros.

No caso da Bacia Amazodnica, a nossa legislacéo exige que a agua de lastro
dos navios seja trocada duas vezes. A primeira troca (50 milhas) € para prevenir 0s
impactos ambientais pela bioinvasdo e a segunda, mais proximo da foz do Rio
Amazonas, € para prevenir 0os impactos ambientais em funcéo do deslastro de agua
salgada num ambiente de agua doce como o caso do Rio Amazonas.

Em casos onde os requerimentos acima ndo forem possiveis, serdo
designadas areas para onde 0s navios deverao conduzir a troca da agua de lastro.

Porém, quase todos os navios nao dispdem de sistema de tratamento de
agua de lastro, mas existem algumas alternativas para gerenciar a agua de lastro a
bordo dos navios que serdo apresentadas sucintamente em trés categorias:

Isolamento, Troca e Tratamento.

3.3.1 ISOLAMENTO
Consiste no bombeamento da agua de lastro do navio para tanques
especificos em terra, ou para outras estruturas, onde possa ser tratada para entéo,

retornar a agua do porto, ou ser utilizada para outros propadsitos.
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- Lastrando no porto ou terminal:

A agua, j4 tratada, para o lastro do navio é fornecida diretamente das
facilidades de terra.
Vantagens: O navio pode deslastrar no proximo porto. Ndo afeta a estabilidade e
independe das condi¢des de tempo.
Desvantagens: Solu¢cdo muito limitada visto que a maioria dos portos é provavel que
ndo tenha condicbes de fornecer essa agua tratada. Se a vazdo de terra nao

coincide com a do navio, estes irdo gastar muito mais tempo no porto ou terminal.

- Retorno a origem:

A agua de lastro é retida no navio e retornada para o local de origem onde

foi tomada.
Vantagens: Evita a descarga em aguas locais. Ndo afeta a estabilidade do navio. Util
para os grandes navios de passageiros que podem redistribuir o lastro internamente.
Desvantagens: Impraticavel para navios petroleiros e contéineiros onde a
agua de lastro necessita ser descarregada no porto de carga para que a carga

possa ser carregada.

- Facilidades de recepcéo no porto ou terminal:

A &gua de lastro do navio € descarregada nas facilidades do porto ou
terminal de destino.
Vantagens: Evita problemas de contaminacao dos tripulantes e descarga da agua de
lastro nas aguas locais. Nao afeta os esforcos estruturais do navio. Independe do
tempo.
Desvantagens: Ha poucos portos ou terminais com facilidades de recepcéo de agua
de lastro no mundo. Ocorre um aumento da carga de trabalho no sistema de
bombeamento da 4gua. Os navios gastam mais tempo no porto.

Obs: O terminal Flotta em Scarpa Flow nas ilhas Orkney € um raro exemplo

onde isso é possivel.
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3.3.2 METODOS DE TROCA
a) Troca Oceanica:

Considerado o método mais efetivo na prevencéo de introducdes bioldgicas,
consiste na troca do lastro dos navios a uma profundidade superior a 500 metros.
Conforme estudos da Associacdo de Defesa do Meio Ambiente e do
Desenvolvimento de Antonina (ADEMADAN) e encaminhado pelo Sindicato das
Agéncias de Navegacdo Maritima do Estado do Parana (SINDAPAR) e pelos
Terminais Portuarios da Ponta do Félix, a maioria dos comandantes (92%) afirmou
ndo haver riscos a seguranca da navegacao durante a troca oceanica; ja os demais
declararam que, quando ha, sdo considerados pouco graves. O principal risco citado
foi a perda de estabilidade do navio, sobretudo, quando o tempo néo esta bom.

Ela é realizada para atender as exigéncias do Regulamento D-1 da
Convencao Internacional para Gerenciamento da Agua de Lastro da IMO.

b) Método Sequencial

Trata-se de operacfes em sequiéncia do deslastreamento total do tanque e
subsequente lastreamento. Este método é considerado o mais eficaz para a troca da
agua de lastro, porém ele expde 0 navio e sua tripulacédo a problemas de seguranca

(stress excessivo, eventual falta de estabilidade do navio, entre outros).

c) Método de Transbordamento

Embora este método apresente menos problemas de seguranca que O
Método sequiencial, € considerado menos eficaz, pois os tanques de lastro podem
ser expostos a pressao excessiva durante o transbordamento, que ocorre atravées do
bombeamento da agua durante certo tempo e fazendo transbordar o excesso pela
parte superior do navio. Além disso, o Método de Transbordamento diminui a
eficacia na eliminacdo dos organismos, principalmente os que assentam no fundo,
podendo a tripulacdo entrar em contato com a dgua contaminada no convés do

navio (risco de doencas).

d) Método do Fluxo Continuo
Consiste na troca do lastro sem esvaziar os tanques, enchendo-os ao
mesmo tempo com agua limpa numa quantidade trés vezes maior ao volume do

tanque, mantendo, assim, a estabilidade do navio. Mas, semelhante ao Método de
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Transbordamento, a tripulagdo pode entrar em contato com a agua contaminada no

conveés do navio, aumentando risco de doencas.

e) Método Brasileiro de Diluigdo

O conceito basico deste método envolve o carregamento da agua de lastro
(lastreamento) a partir do topo do tanque e, simultaneamente, a descarga dessa
agua (deslastreamento) no fundo do tanque, a mesma vazdao, de tal forma que o
nivel de dgua no tanque de lastro seja controlado para ser mantido constante. Dessa
forma, a remocéo dos sedimentos do fundo dos tanques é facilitada e o navio pode
manter sua condicdo de carregamento de lastro normal durante toda a viagem,
inclusive durante a troca da agua.

O Metodo Brasileiro de Diluicdo apresenta as seguintes vantagens em
comparagao com os outros metodos:
» mais eficiente do que o Método de Transbordamento e mais viavel de ser aplicado
do que o Método Sequiencial,
* mantém constante o nivel do tanque de lastro e inalterada a condicdo de
carregamento de lastro do navio durante a viagem, evitando problemas de
estabilidade e tenséo;
» 0s membros da tripulagdo ndo sdo expostos a perigos devido ao contato com agua
contaminada no conves;
« flexivel para a adogao complementar de diversos tipos de tratamento de agua;
* simples e econbmico, em termos de construcdo de navios, e pratico para

armadores e operadores de navios.

3.3.3 Tratamento da Agua de Lastro

Diversos métodos de tratamento a bordo para a agua de lastro vém sendo
testados como alternativa ou em conjunto com a troca em alto-mar. Entretanto, os
navios ainda precisam ser adequados para a maioria das técnicas. A Convencao
para Gerenciamento da Agua de Lastro inclui dois regulamentos que prescrevem
normas de gestédo de agua de lastro: Regulamento D-1 que aborda a norma da troca
de lastro, exposto no tépico anterior; e 0 Regulamento D-2 que detalha o padréao de
desempenho da agua de lastro.

A exigéncia para o tratamento da agua de lastro de navios surgiu através

dos requisitos da Regra D-2 da Convencédo Internacional para Gerenciamento da
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Agua de Lastro e Sedimentos. A regra estabelece os padrdes que devem ser
seguidos pelos sistemas de tratamento da agua de lastro. Em resposta a esta
exigéncia uma série de tecnologias tém sido desenvolvidas e comercializadas por
diferentes fornecedores. Muitos tém suas bases em terra, aplicados no tratamento
de agua e efluentes industriais e do municipio, e foram adaptados para satisfazer as
exigéncias da Convencdo e da operacdo do navio. Estes sistemas devem ser
testados e aprovados em conformidade com as orienta¢des da IMO.

De acordo com o descrito na Regra D-2 (Norma de eficacia da gestdo da
agua de lastro) da Convencéo Internacional para Gerenciamento da Agua de Lastro:
Os navios gque efetuem a gestdo da agua de lastro conforme disposto na presente
regra descarregardo menos de 10 organismos viaveis por metro cubico cujo
tamanho minimo seja igual ou superior a 50 micra e menos de 10 organismos
viaveis por mililitro cujo tamanho minimo seja inferior a 50 micra e igual ou superior a
10 micra; ademais, a descarga dos microbios indicadores ndo excedera as
concentracdes especificadas no paragrafo 2.

Os micrébios indicadores, para efeito da saude dos seres humanos,
compreenderdo 0s seguintes organismos:

1) Vibrio cholerae toxicogeno (O1l e 0139): menos de 1 unidade formadora de
colénias (ufc) por 100 mililitros ou menos de 1 ufc por grama (peso umido) de
amostras de zooplancton;

2) Escherichia coli: menos de 250 ufc por 100 mililitros;

3) Enterococos intestinales: menos de 100 ufc por 100 mililitros.

Os navios serdo obrigados a tratar a agua de lastro em conformidade com o
calendario indicado abaixo (Tabela 3). Segundo este quadro o primeiro marco
importante foi em 2009 quando os navios em construcao durante ou apo0s esta data
com capacidade de agua de lastro inferior a 5000 m3 foram obrigados a ter um
tratamento de agua de lastro instalado para satisfazer a Regra D-2 da Convencao.
No entanto, como a Convencédo ainda ndo esta em vigor internacionalmente, estas

datas ainda ndo podem ser aplicadas.
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Tabela 3: Escala de Implementacdo dos sistemas de tratamento de agua de lastro

Ballast ® First Intermediate or Renewal Survey, whichever occurs first, after the
Cpty . anniversary date of delivery in the respective year
(m3) Build
Date | 2009 |2010 |2011 [2012 2013 [2014 | 2015 |2016 | 2017
< 2009 D1 or D2 D2
<1500 | in 2009 D1; D2 by "2 Annual but not beyand 31 Dec 11" or EIF, whichever is later {(Note)
=2009 D2 (at delivery or EIF, whichever is later)
>1500 | < 2009 D1 or D2 D2
ar in 2009 D1; D2 by "2 Annual but not beyond 31 Dec 11" or EIF, whichever is later (Note)
5000 =2009 D2 (at delivery or EIF, whichever is later)
< 2012 D1 or D2 D2
=5000
= 2012 NfA D2 (at delivery or EIF, whichever is later)

Fonte: ABS Guide for Ballast Water Exchange

As tecnologias disponiveis ou em desenvolvimento podem geralmente ser
agrupadas em trés grandes categorias com base no seu principal mecanismo para
tornar o organismo inativo: mecanico, fisico e quimico.

3.4 TECNOLOGIAS PARA TRATAMENTO DA AGUA DE LASTRO

Tabela 4: Tipos de Tecnologias de Tratamento

Sistemas Mecanicos Desinfeccéo Fisica Tratamento Quimico
Filtracédo Luz Ultravioleta Biocidas Desinfectantes
Separacao Ciclonica Cavitacao Cloracéao Eletrolitica
Separacdao Eletro-mecéanica Desoxigenacao

Fonte: Tecnologias para Tratamento da Agua de Lastro — ABS

3.4.1 — Sistemas Mecéanicos

Filtracdo: sedimentos e particulas sdo removidos com filtros de tela e disco durante
a entrada do lastro. Frequentemente, eles sdo autolimpaveis com um ciclo de retro-
limpeza. O fluxo de residuo é direcionado de volta para o mar. Esses sistemas de
filtracdo criam quedas de pressdo e um caudal reduzido devido a resisténcia dos

elementos do filtro e os procedimentos de auto-limpeza.
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Separacdo Ciclénica: as particulas sélidas sdo separadas da agua devido as forcas
centrifugas. Apenas aquelas particulas com peso especifico superior ao da agua

pode ser separado.

Separacdo Eletro-mecanica: é injetado um flocoso que se fixa aos organismos e
sedimentos. A separacdo magnética e filtracdo € usado para remover as particulas

solidas.

3.4.2 — Desinfeccéao Fisica

Luz Ultravioleta: a radiacdo UV é usada para atacar e quebrar a membrana celular
matando o organismo ou destruindo sua capacidade de se reproduzir. A efetividade
depende da turbidez da agua de lastro e como esta poderia limitar a transmissao da
radiacdo UV. Luzes Ultravioletas sdo obrigadas a ser mantidas e o consumo de

energia precisa ser considerado.

Cavitacao/Ultrasom: tubos Venturi ou placas rachadas sao utilizadas para gerar
bolhas de cavitacdo e a criacdo e colapso de uma bolha de alta energia resulta em
forcas hidrodindmicas e oscilagbes ultrasodnicas, ou ruido de alta frequiéncia, que

perturbe as paredes da célula dos organismos matando-os efetivamente.

Desoxigenacdao: diversos métodos sao utilizados para eliminar o oxigénio dissolvido
na agua de lastro e substitui-lo por gases inativos como o nitrogénio ou outro gas
inerte. Eliminando o oxigénio da agua ndo apenas matam-se 0S organismos
aerobicos, mas também pode trazer beneficios com relacéo a corrosdo desde que o
teor de oxigénio seja mantido em niveis corretos. A desoxigenacdo pode exigir um
periodo prolongado a fim de tornar a presenca dos organismos hocivos e

patogénicos inofensiva para o recebimento dessa agua.

3.4.3 — Tratamento Quimico

Biocidas Quimicos: desinfetantes pré-preparados ou embalados designados para
serem dosados no fluxo da a4gua de lastro e matar os organismos vivos pelo
envenenamento ou oxidacdo quimica. Os biocidas tipicos incluem: cloro, ions de

cloro, diéxido de cloro, hipoclorito de sdédio e ozénio. Residuos dos biocidas devem
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ser encontrados na agua de lastro, 0os quais devem necessitar de técnicas de

neutralizagao no deslastro.

Cloracdo Eletrolitica: corrente elétrica € aplicada diretamente na agua de lastro
numa camara eletrolitica, gerando cloro livre, hipoclorito de sodio e radicais de
hidréxido causando oxidagdo eletroquimica através da criagdo de o0z6nio e peroxido
de hidrogénio. Este método é limitado, em efetividade, para 4gua do mar havendo

determinado nivel de sal dissolvido e, pode também criar residuos indesejaveis.

A liberacdo comercial de qualquer alternativa de tratamento de agua de
lastro passa por diversos tramites impostos pela IMO; basicamente, todo e qualquer
método proposto deve atender a 5 requisitos basicos:

1. Seguro (para o navio e para sua tripulacdo);

2. Ser ambientalmente aceitavel (ndo pode causar mais impactos ambientais);

3. Ser praticavel (compativel com o projeto do navio e com sua forma de operacéo);
4. Ser biologicamente efetivo (em termos de remocéo e destruicdo dos elementos
contidos);

5. Ser economicamente viavel (passivel de ser construido em escala comercial).

Atendidos esses requisitos, para que um processo de tratamento seja
incorporado pela comunidade maritima internacional, ele deve ser homologado pela
IMO; assim, existem alguns passos que devem ser seguidos para a obtencdo da

aprovacao, conforme mostra a tabela .

Table 5: Visdo Geral do Processo de Aprovacdo do Sistema de Tratamento da Agua
de Lastro

Processo de Aprovacao do Fabricante Aprovacao

Especifica
do Navio

Passos Reviséo da Aprovacao Aprovacao do Aprovacdo | Certificado de Vistoria da

Chave no Documentagdo | Béasica para | Sistemaem Final para | Aprovacéo de Instalacéo

Processo & Aprovagdo Substéncias | Terra & Teste a | Substancia | Tipo

de Ativas (G9) bordo s Ativas

Aprovacao (G9)

Aprovagédo | Administragdo GESAMP- Administracao GESAMP- | Administracao Administracéo

da BWWG, BWWG,

Autoridade IMO IMO

Fonte: ABS Ballast Water Treatment Advisory
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Como o processo de aprovacdo do meétodo demora muito tempo e o
problema precisa ser remediado, prioritariamente, sugere-se que 0S navios cumpram
os procedimentos a bordo dos navios (operacionais) definidos pela IMO e pelo
Estado do Porto. Em conjunto com os procedimentos operacionais, deve-se buscar
alguma tecnologia de tratamento disponivel tanto a bordo quanto em terra para inibir
a contaminacao pela agua de lastro.

Como a industria naval é, provavelmente, a mais internacional, a Gnica forma
de se resolverem assuntos relacionados a navios € através de um sistema
internacionalmente padronizado.

Além disso, diversos estudos, nas mais renomadas escolas de engenharia e
universidades do mundo, estdo em andamento, no intuito de encontrar uma forma
eficiente, pratica e barata de se tratar a agua de lastro ainda a bordo dos navios;
entretanto, enquanto nao se encontra a solugéo, ndo se descarta a possibilidade de
a agua de lastro ser tratada em terra, nos portos.

Essa alternativa € polémica, pois alguns autores apresentam vantagens e
desvantagens relativas a sua utilizacdo. Basicamente, as principais vantagens
referem-se ao melhor controle e monitoramento do tratamento e qualidade da agua
tratada. A agua de lastro pode ser tratada em estacdes de tratamento de esgoto
sanitario. Pode também oferecer melhor condicdo de seguranca a tripulagcdo que
nao fica exporta a acado de produtos toOxicos nem ao contato com a agua de lastro.
Além disso, muitos navios podem né&o ter condicdes de utilizar sistemas de
tratamento a bordo, e as estacdes em terra podem atender esses navios.

As desvantagens referem-se a necessidade de tanques de armazenamento
da agua de lastro, bem como tubulagfes para captacdo da agua.

Tentar evitar a adocdo de medidas unilaterais pelos Estados-membro da
Organizacao € imprescindivel para o sucesso de qualquer regime regulatério que
pretenda se estender a navegacao; por essa razdo, na espera da conclusdo da
primeira Convencédo Internacional sobre o assunto, a grande maioria dos paises-
membro da IMO adota, em carater temporario, as Diretrizes da Resolucdo A.868

guanto a questéo da agua de lastro.
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3.5-TECNOLOGIAS DE TRATAMENTO APROVADAS PELA IMO

A Regra D-3 da Convencédo para Gerenciamento da Agua de Lastro requer
gue os sistemas de tratamento de agua de lastro devem ser aprovados pela
Administracdo do Estado da Bandeira e para aqueles sistemas de tratamento que
fazem uso de substancias ou preparados ativos, pela IMO. E importante notar que a
Convencao requer que as descargas de lastro dos navios sejam feitas de acordo
com a performance do padréao D-2.

Um tipo aprovado de sistema de tratamento de lastro n&o deve ser
considerado como uma indicacdo de que o sistema trabalhar4 em todos os navios
em todas as situacbes. Mesmo apos instalado um sistema do tipo aprovado, o
dono/operador ainda é responsavel pelo cumprimento da descarga ao longo da vida
do navio.

Qualquer sistema que esta sendo considerado para instalacdo a bordo do
navio deve ter um Certificado Tipo Aprovado valido num formulario préprio e
assinado pela Administracéo.

Existe uma compreensao geral de que um uUnico sistema ndo é satisfatorio
para todos os tipos de navio ou servico.

Deve ser considerado para a escolha do tratamento que melhor atender a
demanda do navio, levando em conta as especificagcbes do fabricante e os testes
executados em terra e a bordo durante o processo de aprovacao.

Em seguida apresento o status dos sistemas de tratamento de agua de
lastro que ja foram aprovados pela IMO e possuem Certificacdo do Tipo Aprovado
(Tabela 6).
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Tabela 6: Sistemas de Gerenciamento de Agua de Lastro com Certificagdo Tipo

Aprovado (G8)

Nome do Sistema

PureBallast System

PureBallast 2.0 & PureBallast 2.0 Ex

SEDNA-Ocean BWM System using
PERACLEAN Ocean System

Venturi Oxygen Stripping tm System

(NEI)

Electro-Cleen System

OceanSaver BWM System

Hyde GUARDIAN BWMS

NK-O3 BlueBallast System (Ozone)

OptiMarin Ballast System

GloEn-Patrol

Hitachi ClearBallast

JFE BallastAce System

Unitor Ballast Water
Treatment System

ClearBallast (RWO)

Nome da
Administracao

Noruega

Alemanha

Ilhas Marshall
Malta
Republica da

Coréia

Noruega
Reino Unido
Republica da

Coréia

Noruega

Republica da
Coréia

Japao

Japao

Africa do Sul

Alemanha

Fonte: ABS Ballast Water Treatment Advisory, 2011

Data de
Aprovagéo
Junho 2008

March 2011

Junho 2008

Setembro
2008
Janeiro 2010

Dezembro
2008

Abril 2009

Abril 2009

Novembro
2009

Novembro
2009

Dezembro
2009

Marco 2010

May 2010

August 2010

December
2010

Substancias Ativas
Empregadas
Free radicals CI2-, CIB-,
Br2- and CO3-

(Refer to MEPC 56/2/2,
Annex 5)

PERACLEAN® Ocean

(Refer to MEPC 57/2/10,
Annex 7)

None Used

HOCI (OCI-), HOBr (OBr-).
03 (H202), OH-
(Refer to MEPC 58/2/7,
Annex 7)

HCIO, CI2, O3, H202,
ClO2 and CIO-
(Refer to MEPC 58/2/8,
Annex 4)

None Used
03
(Refer to MEPC 59/2/16,
Annex 6)

None Used

MPUV Irradiation
(Refer to MEPC 60/2/11,
Annex 4)

PAC, Fe304 and PASA
(Refer to MEPC 59/2/19,
Annex 4)

TG Ballastcleaner
(Main Ingredient - NaOCI)
TG Environmentalguard
(Main Ingredient -
Na2S03)

(Refer to MEPC 60/2/12,
Annex 5)

NaOCI and O3
(Refer to MEPC 60/2/11,
Annex 7)
Hydroxyl Radicals and
Free Active
Chlorine (HOCI/OCI-)
(Refer to MEPC 59/2)
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3.6 INICIATIVAS E PROGRAMAS

No Brasil, pesquisadores organizam-se a cada 2 anos para discutirem o
problema da gestdo da agua de lastro, no Seminario Brasileiro Sobre Agua de
Lastro; o ultimo evento ocorreu em 2010, em Arraial do Cabo, ocasido em que a
ONG Agua de Lastro Brasil foi apresentada a todos os participantes.

Nesses seminarios sdo discutidos os principais problemas e as acdes que
devem ser tomadas para se garantir uma melhor gestdo da agua de lastro.

No litoral norte do Parana, O “Projeto Agua de Lastro” vem sendo
desenvolvido pela ONG ADEMADAN (Associacdo de Defesa do Meio Ambiente e do
Desenvolvimento de Antonina). Inicialmente, a parceria foi feita com os Terminais
Portuarios da Ponta do Félix S. A. (2004 a 2008); atualmente, o projeto € realizado
no Terminal de Contéineres de Paranaguda, em parceria com a Universidade Federal
do Parana e com as Faculdades Integradas Espirita.

Tal projeto visa a monitorar 0 cumprimento da troca oceanica por meio da
analise da salinidade dos tanques e a prevenir a bioinvasdo por agua de lastro de
navios, tendo na Educacdo Ambiental a ferramenta para auxiliar na conscientizacao
dos comandantes dos navios a realizarem esse procedimento.

Na Universidade de Sao Paulo, o Instituto Oceanografico tem desenvolvido
muitas pesquisas sobre o monitoramento e identificacdo de espécies presentes na
agua de lastro; a Universidade Federal do Maranhdo tem pesquisado formas
alternativas para lidar com um caranguejo invasor que esta trazendo grandes
prejuizos aos pescadores da regido; a Universidade Federal do Espirito Santo
também esta desenvolvendo pesquisas para identificar novas espécies invasoras
provenientes da agua de lastro de navios que atracam nos portos do estado.

A criacdo da ONG Agua de Lastro Brasil, em 2008, foi uma iniciativa
importante como elemento de divulgacéo e conscientizacao sobre o problema.

Outras associacdes ainda podem ser criadas com o objetivo de lidar com o
fenbmeno.

Um passo importante que deve ser implementado no Brasil € o banco de
dados on-line com registro da qualidade da 4gua despejada pelos navios nos Nnossos
portos. A publicacdo desses dados € muito importante para que pesquisadores,

professores, estudantes e as tripulagbes possam identificar areas de risco e prover
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um cuidado especial com a agua de lastro captada antes de despeja-la nas aguas
brasileiras.

Cursos de Gestdo Ambiental Portuéria poderiam ser difundidos com o
objetivo de conscientizar os agentes portuérios dos riscos causados pela agua de
lastro. Centros de pesquisas focados no assunto deveriam ser criados no pais, para
identificar espécies e estudar formas alternativas para tratar a agua de lastro. Existe
um mercado fabuloso para aqueles que desenvolverem tecnologias que atendam
aos 5 requisitos basicos anteriormente citados para ser implementada. Mas ainda
precisa ser mais rigoroso no controle, para evitar que os eventos apresentados

ocorram novamente.



50

Capitulo 4
4. Legislagdo Ambiental:
Nota-se frequentemente que uma legislacao, regra ou procedimento é criado
apos um acidente e com o intuito de evitar a sua recorréncia, salvando vidas e
patrimonio; ratifica-se este fato nas mais diversas atividades industriais e as
industrias naval e petrolifera ndo sao exce¢des. Diante do exposto nos capitulos
anteriores foram decretadas e sancionadas algumas leis para regulamentar as

atividades potencialmente poluidoras em ambitos nacional e internacional.

4.1 Legislagao Internacional da IMO:

N&o poderiamos tratar de um assunto tdo importante como a Poluicao
Aquaviaria sem ressaltar o papel da Organizacdo Maritima Internacional (IMO -
International Maritime Organization) que quanto a vasta, detalhada e consistente
legislacéo internacional aplicada as embarcacdes, navios e plataformas, que desde
1959 é o foro mundial dos governos, no ambito das Nac¢fes Unidas, para adotar
regulamentacdes internacionais sobre seguranca da navegacao, salvaguarda da
vida humana e prevencdo da contaminacdo do mar, ocasionada por embarcacoes,
navios e plataformas. Sua sede é em Londres, contando com 158 paises membros e
diversas organizacbes publicas e privadas como observadoras. Através de
convencdes e publicacdes ratificadas por todos os paises signatarios, para minimizar
a poluicdo aquaviaria criou o MARPOL 73/78 (Convencéo Internacional para a
Prevencdo da Poluicdo Causada por Navios - dispde sobre poluicdo por Oleo,
poluicdo por substancias liquidas nocivas, substancias perigosas, poluicdo por
esgoto, poluicdo por lixo e poluicdo do ar.) que determina, entre outros, as regras e

distdncias minimas da costa para que determinadas operac¢des como: baldeacédo e
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lavagem de tanques de navios petroleiros e o descarte de residuos organicos
gerados pela cozinha.

Os efeitos nocivos de espécies indesejaveis em agua de lastro de navios
foram reportados pela primeira vez a IMO em 1988, quando o Canadé informou ao
MEPC sobre as espécies aquaticas invasoras nos Grandes Lagos. Em resposta, o
MEPC adotou em 1991 as primeiras diretrizes voluntarias para prevenir a introducao
no meio marinho de organismos aquaticos e patogénicos provenientes das aguas de
lastro e sedimentos descarregados por navios.

Durante a Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento (UNCED), realizada no Rio de Janeiro em 1992, as diretrizes
voluntarias criadas pelo MEPC foram revisadas e adotadas. A partir de 1993 o
MEPC trabalhou no desenvolvimento de disposicdes juridicas para o gerenciamento
da agua de lastro, junto com as orientacbes para sua efetiva implementacéao.
Somente em 1997, a Assembléia da IMO pela Resolucdo A.868(20), adotou as
“Diretrizes para o controle e gestado da agua de lastro de navios afim de minimizar a
transferéncia de organismos aquaticos nocivos e agentes patogénicos”, que

complementou e substituiu as diretrizes anteriores.

4.2 CONVENCAO INTERNACIONAL PARA GERENCIAMENTO DE AGUA DE
LASTRO E SEDIMENTOS

A IMO, em 13 de fevereiro de 2004 aprovou a Convencao Internacional de
Gestdo de Agua de Lastro e Sedimentos. A Convencéo ja foi assinada por varios
paises, mas foi ratificada até o momento apenas por 26 paises membros,
representando 24,44% da ABM. Para entrar em vigor, necessita da ratificacdo por
pelo menos 30 paises membros, que representem um total de 35% da ABM. Mesmo
cumprindo este escore minimo, a Convencao s6 entrara em vigor apos 12 meses da
sua ratificacdo pelos paises membros. Os prazos para cumprimento dos novos
padrdes de desempenho da gestao de agua de lastro sdo varidveis de acordo com o
ano de construcdo das embarcacdes e sua capacidade de lastro, conforme descrito
no Capitulo 5.

A Convencdo de Agua de Lastro se aplica a navios arvorando a bandeira de

um pais membro, e também a navios que ndao arvorem a bandeira de um pais
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membro, mas que opere sob a autoridade deste, exceto se nao for projetado para
transportar agua de lastro.

A Convengéo ndo se aplica a “qualquer navio de guerra, navio auxiliar da
Marinha ou qualquer outro navio de propriedade de um Estado ou operado por ele”
ou com “agua de lastro permanente em tanques selados, que ndo esteja sujeita a

descarga’.

4.2.1 Plano de Gerenciamento de Agua de Lastro (Regra B-1)

Segundo a Regra B-1 da Convencdo Internacional para Controle e
Gerenciamento da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios, 2004: “cada navio
devera ter a bordo e implementar um plano de Gerenciamento de Agua de Lastro.
Tal plano devera ser aprovado pela Administragéo levando-se em conta as Diretrizes
desenvolvidas pela Organizacdo”. O plano de Gerenciamento de Agua de Lastro
sera especifico a cada navio e devera pelo menos:

1) detalhar procedimentos de seguranca para o0 navio e tripulacdo associados ao
Gerenciamento de Agua de Lastro, conforme prescrito por esta Convencao;

2) fornecer uma descricdo detalhada das acdes a serem empreendidas para
implementar as prescricdes de Gerenciamento de Agua de Lastro e préaticas
complementares de Gerenciamento de Agua de Lastro, conforme estipuladas nesta
Convencao;

3) detalhar os procedimentos para a destinacédo de Sedimentos:

a) no mar; e

b) em terra;

4) incluir os procedimentos para coordenac¢ido do Gerenciamento de Agua de Lastro
a bordo que envolva descarga no mar com as autoridades do Estado em cujas
aguas tal descarga ocorrera;

5) designar o oficial de bordo responsavel por assegurar que o0 plano seja
corretamente implementado;

6) conter as prescri¢cdes de relatdrios para navios estipuladas nesta Convencéao; e

7) ser escrito no idioma de trabalho do navio. Se o idioma usado nao for inglés,

francés ou espanhol, uma traducdo para um destes idiomas devera ser incluida.
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4.2.2 —Livro de Registro de Agua de Lastro (Regra B-2)

A Convencgdo Internacional para Controle e Gerenciamento da Agua de
Lastro e Sedimentos de Navios, 2004 diz que: “Cada navio devera ter a bordo um
Livro Registro da Agua de Lastro que podera ser um sistema de registro eletronico
ou podera ser integrado a outro livro ou sistema de registros...”.
Todas as operacdes de lastro e de deslastro devem ser registradas no Livro Registro
da Agua de Lastro. Posteriormente esses dados s&o registrados no Formulario para
Informacdes de Agua de Lastro (Ballast Water Report Form), que deve ser entregue
ao representante da ANVISA e/ou DPC quando da chegada do navio no porto ou
terminal nacional ou ao representante responsavel em outros paises (para que seja
emitido ao navio o documento de Livre Pratica). Pela Resolucédo A.828(20) da IMO o
uso desse livro ndo € mandatorio, e passa a ser com o advento da nova Convencao
Internacional sobre Agua de Lastro aprovada em fevereiro de 2004. No Anexo 7.2
dessa Convencéo, temos no Apéndice Il o modelo do formulario do Livro de Registro

da Gest&o de Agua de Lastro.

4.2.3 — Padrdes e Datas de Aplicacéao
— Padréao D-1 (Requer Troca de Lastro)

Condicdes gerais — 200 milhas da costa e 200 metros de profundidade. Em
casos especiais, 50 milhas da costa e 200 metros de profundidade.
Eficiéncia de pelo menos 95% de volume trocado.
Caso utilize bombeamento, pelo menos 3 trocas (3 vezes o volume do tanque),
podendo ser aceito menor numero de trocas caso seja provado ter atingido 95% do
volume trocado.

Métodos de troca aprovados (Capitulo 3) — Em determinados navios néo
sera possivel a sua aplicacdo devido a configuracdo dos tanques de lastro e os

Portos que eles operam.

— Padréo D-2 (Requer um Sistema de Tratamento)

Descarga de menos que 10 organismos viaveis por m3 maior ou igual a 50
MM e menos que 10 organismos viaveis por ml menores que 50 um e maiores que
10 ym.

Taxa de micrébios:
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.1 Vibrio cholerae (O1 e 0139) com menos que 1 ufc/100ml ou menos que 1
colonia/gram de zooplancton.

.2 Escherichia coli menor que 250 ufc/100ml.

.3 Enterococi intestinalis menor que 100 ufc/100ml

— Datas de Aplicacéo (Regra B-3)

Navios existentes => navios construidos antes de 2009, dever4 cumpri-la no
maximo até a primeira vistoria intermediaria ou de renovagao, a que ocorrer primeiro,
apos data de aniversario da entrega do navio no ano de cumprimento com o padréo
aplicavel ao navio.

Capacidade de Agua de Lastro entre 1500 e 5000 metros cubicos, inclusive,
devera efetuar o Gerenciamento de Agua de Lastro que pelo menos siga a norma
descrita na Regra D-1 ou Regra D-2 até 2014, a partir de quando devera obedecer
pelo menos a norma descrita na Regra D-2;

Capacidade de Agua de Lastro menor que 1500 ou maior que 5000 metros
cubicos efetuar o Gerenciamento de Agua de Lastro que pelo menos siga a norma
descrita na Regra D-1 ou Regra D-2 até 2016, a partir de quando devera obedecer

pelo menos a norma descrita na Regra D-2.

Navios novos => navios construidos em e apés 2009

Capacidade de Agua de Lastro menor que 5000 metros clbicos devera
efetuar o Gerenciamento de Agua de Lastro que pelo menos obedeca a Regra D-2.
Navios novos construidos antes de 2012 com capacidade de Agua de Lastro igual
ou maior que 5000 metros cubicos, devera efetuar o gerenciamento obedecendo a
Regra D-1 e D-2, sendo que apos 2016 devem obedecer ao padrao D-2.

Navios construidos em e ap6s 2012 com capacidade de Agua de Lastro
igual ou maior que 5000 metros cubicos devem conduzir o0 gerenciamento

obedecendo o padrdo D-2.
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4.3 Legislacdo Nacional
4.3.1 Diretoria de Portos e Costas - DPC

Em &ambito nacional, a Diretoria de Portos e Costas (DPC), 6rgdo da
administracdo publica federal direta, € também chamada de Autoridade Maritima
Brasileira, € uma das mais relevantes entidades governamentais que atuam na
atividade maritima. Dirigida por um Vice-Almirante, a DPC é uma divisdo
administrativa do Comando da Marinha, subordinada a Diretoria Geral de
Navegacao (DGN) que, por sua vez, subordina-se ao Comandante da Marinha, que
faz parte do Ministério da Defesa. A DPC tem como um de seus objetivos contribuir
para a prevencdo da poluicdo por parte de embarcacbes, plataformas e suas
estacdes de apoio, de acordo com o art. 20, do Capitulo Il do Regulamento da
Diretoria de Portos e Costas?.

Entdo a maneira com que a Autoridade Maritima Brasileira — DPC — se utiliza
para prevenir a poluicdo é através de vistorias, inspecbes e pericias técnicas

periodicamente nas embarcacées e plataformas operando em Aguas Jurisdicionais

% art. 20, do Capitulo Il do Regulamento da Diretoria de Portos e Costas (DPC): | -
Contribuir para a orientacdo e o controle da Marinha Mercante e suas atividades
correlatas, no que interessa a Defesa Nacional; Il - Contribuir para a seguranca do
trafego aquaviario; lll - Contribuir para a prevencéo da poluicdo por parte de
embarcacdes, plataformas e suas estacdes de apoio; IV - Contribuir para a
formulacdo e execucdo das politicas nacionais que digam respeito ao mar; V -
Contribuir para implementar e fiscalizar o cumprimento de Leis e Regulamentos, no
mar e aguas interiores; e VI - Contribuir para habilitar e qualificar pessoal para a
Marinha Mercante e atividades correlatas. Dentre outras relevantes atribuigoes.

Fonte: site da DPC (https://www.dpc.mar.mil.br/info_dpc/missao.htm)
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Brasileiras — AJB, emitindo uma Declaracdo de Conformidade para as que estiverem

cumprindo todas as exigéncias nacionais e internacionais.

4.3.2 Leis e Decretos Federais

A Lei Federal n° 6.938/81 que define poluicdo, como ja foi descrito no
capitulo 1, também definiu a responsabilidade do Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA) de fiscalizar e emitir
autorizacOes de Licenca Ambiental para as atividades potencialmente poluidoras.

A Lei n®9.605, de 12 de fevereiro de 1998 — dispbe sobre as sancdes penais
e administrativas derivadas de condutas e atividades lesivas ao meio ambiente, e da
outras providéncias.

A lei n° 9.966 (Lei do Oleo), de 28 de abril de 2000 — dispde sobre a
prevencao, o controle e a fiscalizacdo da poluicdo causada por langamento de Oleo e
outras substancias nocivas ou perigosas em *Aguas* sob Jurisdicdo Nacional além
de outras providéncias.

O Decreto n°® 4.136, de 20 de fevereiro de 2002 - Regulamenta a lei n°
9.966/2000. O Decreto n° 4.871, de 6 de novembro de 2003, instituiu os Planos de

Area para o combate & poluicdo por 6leo em aguas sob jurisdicdo nacional®.

® Decreto n° 4.871, Art. 2°, item VII - plano de area: documento ou conjunto de documentos que
contenham as informagfes, medidas e agBes referentes a uma &rea de concentracdo de portos
organizados, instalagBes portuérias, terminais, dutos ou plataformas e suas respectivas instalacdes
de apoio, que visem integrar os diversos Planos de Emergéncia Individuais da &rea para o combate
de incidentes de poluicdo por 6leo, bem como facilitar e ampliar a capacidade de resposta deste
Plano e orientar as a¢des necessarias na ocorréncia de incidentes de poluicdo por 6éleo de origem

desconhecida;



57

4.3.3 Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria - ANVISA

A ANVISA (Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria), através da Resolucao
RDC 217 de novembro de 2001, vem cobrando na chegada dos navios, para permitir
a operacao dos mesmos, o recebimento de um formulario com informac¢des da 4gua
de lastro. O envio desta informagé&o é obrigatorio, mas ndo obriga que o navio realize
a troca de lastro. O formulério deve informar dados da quantidade, data e local de
lastreamento/deslastro e detalhes se o navio fez ou ndo a troca de lastro durante a
viagem, e 0 mesmo deve ser aceito pelos agentes sanitarios de todo o pais.

A gestdo da agua de lastro implantada em navios segundo a Resolugéao
A.868(20) da IMO, determina que seja implantado um livro de registro de agua de
lastro e adotado o modelo de formulario da agua de lastro da Resolugcdo RDC
217/01 da ANVISA como padrao seguido pelos navios, mas nao foi viavel. Nao havia
cobranca e tampouco sua escrituracao era verificada pelos 6rgdos competentes, ao
contrario do formulario da agua de lastro que € exigido dos navios com a devida
antecedéncia pela DPC (Anexo B) e pela ANVISA, atualmente.

A Resolucdo RDC 217/01 estabelece na Secdo IV do Capitulo IV
procedimentos das embarcacdes com relacdo a agua de lastro como segue:

“Art. 62. Quando houver recomendacao especifica ou evidéncia de risco sanitario em
determinada area geografica, o lancamento de agua de lastro captada nestas areas,
em aguas sob jurisdicdo nacional, deve ocorrer apés andlise e autorizacdo da
autoridade sanitéria.

Art. 63. Toda embarcacao, a critério da autoridade sanitaria, esta sujeita a coleta de
amostra de agua de lastro para analise, com vistas a identificacdo da presenca de

agentes nocivos e patogénicos e indicadores fisicos e componentes quimicos.



58

Art. 64. O formulario referente a troca de &gua de lastro deve ser preenchido
conforme o modelo previsto no anexo X deste Regulamento.

Art. 65. A medida que novas tecnologias e novos sistemas de gerenciamento ou
tratamento de &gua de lastro forem desenvolvidos, a autoridade maritima
estabelecera, oportunamente, as instrucdes normativas apropriadas.”

No final de 2004, a DPC preocupada com o problema do surgimento de
espécies exoticas e de acordo com o Ministério do Meio Ambiente, elaborou uma
minuta de Norma Maritima para implementar a troca de lastro no Brasil. A NORMAM
20/05 foi publicada em 15/06/05 e entrou em vigor em 15/10/05; sendo baseada nos
requisitos de troca de lastro previstos na Convencao Internacional para Controle e
Gerenciamento de Agua de Lastro e Sedimentos de Navios.

A NORMAM 20/05 se aplica a todos os navios, nacionais ou estrangeiros,
dotados de tanques/pordes de agua de lastro, que utilizam os portos e terminais
brasileiros. Quando os mesmos forem deslastrar em aguas brasileiras, se aplicavel,
deverdo fazer a troca de lastro em alto mar, conforme previsto na Convencao de
Agua de Lastro (métodos aprovados).

E essencial que os procedimentos de Gerenciamento da Agua de Lastro e
dos sedimentos nela contidos sejam eficazes e, ao mesmo tempo, ambientalmente
seguros, viaveis, que nao gerem custos e atrasos desnecessarios para 0 navio e
para sua carga nem impliquem em riscos para a sua seguranca e de seus tripulantes
ou para a seguranca da navegacao.

Conforme requerido na NORMAM 20/05, os navios devem ser dotados de
formulério de agua de lastro e do Plano de Gerenciamento de Lastro, devidamente
aprovado pela Sociedade Classificadora (representante da bandeira). Os navios

poderdo ser vistoriados pelo Flag State Control, que podera verificar a
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documentacédo de bordo (formulérios, registros, manual de lastro) e a familiarizacao /
treinamento dos tripulantes responséaveis. Podera verificar também, para comprovar
gue o navio realizou a troca, a salinidade da agua de lastro de uma amostra retirada
de um tanque de lastro do navio, através de um refratdmetro.

O formulario de Agua de Lastro requerido pela NORMAM 20 (Anexo B) deve
ser enviado as Autoridades Portuéarias, antes da chegada do navio no porto e com a
devida antecedéncia, ndo importando se o0 navio realizou ou ndo a troca de lastro.
Cépia do mesmo deve ser mantida a bordo por um periodo de dois anos.

A troca da agua de lastro devera ser realizada a uma distancia minima da
costa de 200 milhas e a 200 metros de profundidade. Caso ndo seja possivel, deve
ser realizada no minimo a 50 milhas da costa e 200 metros de profundidade. A
isencéo para troca de agua de lastro s6 pode ser aceita pela Autoridade Maritima
guando for justificada tecnicamente, isto €, o projeto da embarcacdo nao permite
gue nenhuma das alternativas requeridas para a troca de lastro possa ser cumprida.
Existem alguns casos especiais para a troca da agua de lastro relacionados com a
navegacdo em hidrovias. Desta forma, foram definidas na NORMAM 20/05 cinco
(05) Bacias Hidrograficas em Aguas sob Jurisdi¢do Brasileira (AJB):

Amazonia;

Itajai-Acu;

Quari-Jacui (inclui Lagoa dos Patos);
Paraguai-Parana; e

Uruguai.
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Figura 14: Principais Bacias Hidrogréficas Brasileiras
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4.4 Obrigatoriedade da Troca de Lastro
Somente para navios que forem deslastrar em portos brasileiros:
1) Navios em lastro oriundos do exterior;
2) Navios na cabotagem — viagens entre portos maritimos e fluviais ou entre bacias

hidrogréficas.

- Necessidade de troca de lastro para navios oriundos do exterior:

Todo navio que chegar ao Brasil, em lastro e tiver que descarregar agua de
lastro em portos ou aguas jurisdicionais brasileiras, devera fazer a troca de agua de
lastro conforme padrdo IMO a uma distancia minima da costa de 50 milhas e 200

metros de profundidade.

- Necessidade de troca de lastro na cabotagem:

A troca da agua de lastro na cabotagem € necesséaria somente quando o
navio sai de um porto maritimo para um porto fluvial ou de uma Bacia Hidrogréfica
para outra Bacia Hidrografica. Nesta operacdo é requerido que seja feita uma troca

de lastro que atenda pelo menos uma vez o volume do tanque.
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A Portaria DPC 125/08 alterou a NORMAM 20. As alteracdes promovidas
visam retificar alguns erros ortograficos, terminologias, atualizar referéncias
normativas. Também dispde que navios brasileiros que operam somente em aguas
sob jurisdicdo brasileira devem dispor de um Plano de Gerenciamento de Agua de
Lastro redigido em portugués.

Caso esses navios passem a operar também na navegacao de longo curso,

o Plano devera seguir o previsto no inciso 2.2.1, incluir alinea “€” da NORMAM 20.
Inclui também a necessidade de acrescentar no titulo do artigo 3.4 “DUAS TROCAS
DE AGUA DE LASTRO (BACIA AMAZONICA)”, inserindo o texto:
“Todos os navios que forem entrar na Bacia Amazbnica deverdo trocar o lastro
conforme os procedimentos abaixo descritos. Por essa razéo, todos os navios que
entrarem nesta bacia, deverdo preencher os itens 4.1 e 4.2 do Formulario (Anexo
A/Anexo B) e, no caso de deslastro, também o item 4.3”.

A norma informa que o processo administrativo previsto na NORMAM 20
sera orientado pelos principios da legalidade, finalidade, motivacao, razoabilidade,
proporcionalidade, moralidade, ampla defesa, contraditério, seguranca juridica,
interesse publico e eficiéncia, bem como pelos critérios mencionados no paragrafo
Unico do art. 2° da Lei no 9.784, de 29 de janeiro de 1999.
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Capitulo 5
5. Outro Tipo de Poluicdo Causado por Navios
O presente capitulo tem por objetivo especifico o relato dos acidentes por
petréleo. Apenas como carater informativo e sem a pretensdo de criar nova
monografia, pois este assunto poderia logicamente se tornar em outra monografia;
por isto sera brevemente citada a poluicdo por 6leo causada por embarcacoes e,
desta forma, ndo serdo abordados os métodos de controle, contencdo, limpeza e

descarte de residuos oleosos.

5.1 Poluigéo por Hidrocarbonetos:

A fonte significativa de hidrocarbonetos no ambiente esta ligada as
atividades antropicas poluidoras. Os produtos petroliferos ndo podem ser lancados
nos ambientes de forma direta e deliberada. O petroleo bruto, tal como é extraido, é
composto de um grande numero de hidrocarbonetos saturados e insaturados,
usados industrialmente para a obtencdo de 6leo combustivel, gasolinas, parafinas,
medicamentos, cosmeéticos, fibras téxteis, plasticos e uma enorme variedade de
outros produtos que sdo imprescindiveis em nossa vida cotidiana. Portanto, deve-se
explorar e preservar 0s recursos naturais de maneira racional, sem comprometer a
biota com os efeitos da poluicéo.

As definicbes simples e objetivas apresentadas no capitulo 1 tem por
finalidade alertar que apesar de toda a legislacdo pertinente a este assunto,
sabemos que os acidentes ainda acontecem das formas mais inusitadas possiveis;
como o recente caso da plataforma “Deepwater Horizon” 1a no Golfo do México em

2010 que foi uma das maiores catastrofes ambientais da humanidade em relacéo a
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vazamento de 6leo no mar com uma quantidade estimada entre 3 e 4 milhdes de
barris de petroleo.
Fonte: Revista Veja on line

Foi o maior volume de 6leo vazado em todos os tempos, conforme o site da
CETESB.

O caso acima citado tem apenas o objetivo de frisar a problematica do

assunto e a partir de agora serao relatados os acidentes anteriores com navios.

5.1.1 Principais acidentes internacionais:

Em funcédo das atividades de exploracdo, producédo e transporte de petrdleo
e seus derivados, muitos acidentes causaram e ainda vem causando a poluicao das
regides marinhas, costeiras e oceanicas, danos a vida marinha e estuarina, prejuizos
a pesca, a maricultura e ao turismo. O primeiro caso conhecido ocorreu em 1967,
devido ao encalhe do petroleiro Torrey Canyon em recifes, proximos da costa da
Inglaterra, liberando 123.000 ton. de petroleo. Veja a tabela 7 com as 21 principais

ocorréncias registradas entre 1967 e 2010:



Tabela 7: Principais ocorréncias de polui¢cao por 6leo nos mares do mundo*
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Ano Local Ocorréncia Vol. vazado (m3)
1 1967 Inglaterra Petroleiro Torrey Canyon 119 mil
2 1972 Golfo de Oman | Petroleiro Sea Star 115 mil
3 1973 Porto Rico Petroleiro Zoe Colocotroni 5 mil
4 1974 Chile Petroleiro Metula 51 mil
5 1975 Portugal Petroleiro Jacob Maersk 85 mil
6 1978 Franca Petroleiro Amoco Cadiz 230 mil
7 1978 Brasil Petroleiro Brazilian Marina 6 mil
8 1979 Caribe Petroleiro Atlantic Empress 287 mil
9 1983 Africa do Sul Petroleiro Castillo de Belver 252 mil
10 | 1988 Mar do Norte Plataforma Piper Alpha 670 mil
11 ]1989 Alasca, EUA Petroleiro Exxon Valdez 40 mil
12 | 1989 Espanha Petroleiro Khark 5 70 mil
13 1991 Angola Petroleiro ABT Summer 260 mil
14 11991 Italia Petroleiro Haven 144 mil
15 11999 Franca Petroleiro Erika 20 mil
16 | 2002 Espanha Petroleiro Prestige 63 mil
17 | 2003 Paquistao Petroleiro Tasman Spirit 30 mil
18 | 2004 Brasil Navio quimico Vicuia 5 mil
19 | 2007 Coréia Petroleiro Hebei Spirit 10,5 mil
20 | 2007 Inglaterra Navio Conteineiro Napoli 200 mil
21 |2010 EUA Plataforma Deepwater Horizon 779 mil

Fonte: ITOPF - International Tanker Owners Pollution Federation

5.1.2 Volume vazado e dano ambiental

O acidente com maior volume vazado por navios aconteceu com o petroleiro Atlantic

Empress, em 1979, devido a colisdo entre este e o petroleiro Aegean Captain, no

Mar do Caribe, liberando 287 mil toneladas de 6leo ao mar. Mas, cabe destacar que

a ocorréncia com maior volume vazado ndo representa necessariamente a que

causou o maior dano ambiental. O impacto é maior qguanto mais areas sensiveis sédo

afetadas. Varios fatores podem contribuir para agravar ou minimizar os danos

ambientais causados por estes acidentes tais como:

abastecimento em terminais e areas portuarias;

e tipo de acidente: encalhe, naufragio, falha durante operac¢des carga/descarga e
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e local onde ocorreu: longe da costa ou em areas abrigadas como baias,
enseadas;

e dimensdo do volume vazado e contencdo: depende se as condicbes do
acidente e as condicbes meteoroldgicas e oceanograficas possibilitaram
conter e recolher o éleo junto a fonte do vazamento;

e caracteristicas do produto vazado e sua toxicidade a vida aquatica, conforme o
site da CETESB;

e magnitude de areas afetadas e grau de sensibilidade dos ecossistemas
atingidos, conforme o site da CETESB,;

e preparacao e eficiéncia nas acdes de combate nas primeiras 12 horas: medidas
de paralizacédo do vazamento, contencdo e recolhimento do produto vazado e
protecdo das areas sensiveis conforme o site da CETESB,;

e tipo de procedimento de limpeza adotado para limpeza dos ambientes
marinhos afetados. Os mais impactantes sdo o0 uso de maquina
retroescavadeira para remocao de areia contaminada e o jateamento a alta
pressdo em costdes rochosos sujos de oOleo (MILANELLI e LOPES, 2008;

MILANELLI e LOPES, 2001; LOPES, MILANELLI e POFFO, 2007).
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Tabela 8: Comparacao de incidentes de poluicdo e severidade dos danos ocorridos.

Data | Ocorréncia Vol. vazado | Local | Distancia da|Dano ambiental
(toneladas) costa zona costeira
1979 | Atlantic Empress 287 mil Caribe | a 18,52 km da | Poluicdo em alto mar
Ilha de Tobago
1991 [ ABT Summer 260 mil Africa | a 1.287 km de | Poluicdo em alto mar
Angola
1973 | Zoe Colocotroni 5 mil Porto | Na zona | severo: praias,
Rico costeira turismo, manguezais
e pesca
1988 | Plataforma  Piper [ 670 mil Mar do [ 193 km da | Poluigdo em alto mar
Alpha Norte | Escécia
1989 | Exxon Valdez 40 mil EUA Na zona | severo: praias,
costeira turismo, e pesca
2010 | Plataforma 779 mil EUA 80 km de | severo: poluicdo em
Deepwater Horizon Louisiania alto mar, no leito

e pesca

Fonte: site da ITOPF
A anélise desta tabela 8 indica que:

¢ 0 naufragio do petroleiro Atlantic Empress liberou 287 mil toneladas de 6leo em
alto mar e ndo houve registro de impacto ambiental nas praias do Caribe,
enquanto que o encalhe do petroleiro Zoe Colocotroni, proximo a Porto Rico,
liberou 5 mil ton. de 6leo, impactando severamente manguezais e praias da
regido, bem como as atividades de pesca e turismo;

e 0 desastre do petroleiro Exxon Valdez, no Alasca, liberou volume oito vezes
maior do que o do navio grego no Caribe e aconteceu em uma regido de
grande sensibilidade ambiental e de clima mais frio, o que dificultou o
processo de recuperacao natural;

e N0 caso da explosdo da Plataforma Deepwater Horizon situada no Golfo do
México, a 80 km de distancia do Estado de Louisiania (EUA), das 779 mil

toneladas que vazaram apos sua explosao, varias manchas derivaram para a

oceénico, nas praias,
saltmarshes turismo
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regido costeira deste e de outros estados (Flérida, Alabama e Mississipi).
Tanto em alto mar (na superficie e nas camadas mais profundas), como na
zona costeira, este acidente causou danos severos a vida marinha, a
atividade pesqueira, a maricultura e ao turismo, entre outros prejuizos

socioecondmicos e ecologicos.

Figura 15: Extensdo da mancha de 6leo vazada no Golfo do México

Fonte: site da CEDRE

5.1.3 Reducao dos grandes acidentes

Observando a tabela dos 21 principais acidentes, notamos que a partir de 1991, o
volume vazado foi menor do que nos anos anteriores. Dados internacionais do
ITOPF tambem demonstram que na década de 1970 foram registradas 780
ocorréncias envolvendo liberagcdo de volumes maiores que 7 toneladas e que no

periodo 2000/2009 este numero caiu para 182 (Fig. 16).
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Figura 16. Reducéo nos acidentes envolvendo vazamentos de 6leo (maior 7 toneladas)
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Fonte: site da ITOPF

Com relacdo aos acidentes envolvendo volumes maiores que 700 toneladas,
especificamente, foram registradas 253 casos para a década de 1970 e 33 para o

periodo 2000/2009 (Fig. 17).
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Figura 17: Reducao na ocorréncia dos grandes vazamentos de 6leo (maior 700 ton.).
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Fonte: site da ITOPF

A reducao dos grande acidentes se deve a uma série de medidas internacionais de
prevencao e controle como MARPOL 73/78 e OPRC 90 além de maior investimentos
em tecnologias mais modernas norteadas pelo principio de precaucdo. Para saber
mais consultar:

Dados estatisticos no site da ITOPF; Convencdo MARPOL 73/78; Convencédo OPRC

90
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6. ConsideracOes Finais:

As razdes pelas quais este trabalho foi desenvolvido sdo devido a invaséo
de espécies transportadas pela agua de lastro dos navios de um pais para outro
compromentendo a biota local por causa da auséncia de predadores na nova
locacdo. Para que os esforcos da comunidade maritima mundial para minimizar o
problema tenham sucesso, depende de um total comprometimento de todos os
paises empregando as regras propostas de gerenciamento da agua de lastro;
entretanto, ainda faltam muitos paises ratificar a convencéo.

Armadores e Autoridades Portuarias devem ter em mente que o problema da
agua de lastro € muito sério e que eles precisam implementar medidas de controle e
gestdo da agua de lastro descarregada no seu entorno, pois somente com 0 apoio
de todos os envolvidos no processo € que se podera minimizar o risco da bioinvasao
por meio da agua de lastro.

Além de tudo relacionado a bioinvasdo, enormes quantidades de petréleo e
derivados acabam sendo derramadas as aguas todos os anos, provenientes de
acidentes ou lancamentos indiscriminados e cronicos. Oriundas de acidentes com
oleodutos, vazamentos em navios petroleiros, testes em plataformas de perfuracao
ou producdo de petroleo (neste caso ndo apenas 0Oleo € derramado, mas também
lama a base de Oleo e outros produtos quimicos que contaminam o mar se 0
alcancarem), tipos de transporte e despejos improprios de 6leos usados em motores
e maquinas industriais, atingem solos e rios, afetando também as aguas
subterraneas e parte deste 6leo acaba alcancando o mar.

Conclui-se que a forma mais eficiente de conscientizar todos os envolvidos
na consequencia da bioinvasdo € educar ambientalmente comandantes e suas

tripulacdes em relacdo a troca da agua dos tanques de lastro, pois 0s custos
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financeiros e ambientais das bioinvasdes no Brasil e no exterior sdo altissimos e,
além de colocarem em risco todo o meio ambiente marinho, a salde e a economia,
principalmente; ainda existe o custo social daqueles que dependem do mar e dos
rios para sobreviver.

Podemos também aplicar o desenvolvimento sustentavel para as atividades
potencialmente poluidoras seguindo os regulamentos e leis, ndo apenas por serem
mandatoérios; mas adquirindo uma consciéncia ambiental, e colaborar, dessa forma

na preservacao do meio ambiente para que possamos ter um amanha mais limpo.
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- Nota:

* Bacharel em Ciéncias Nauticas, com Graduacdo em Nautica, formado pela Escola
de Formacéao de Oficiais da Marinha Mercante (EFOMM) / CIAGA;

Operador de Posicionamento Dinamico pelo Nautical Institute da Inglaterra;

Pés-graduado em Gestdo Ambiental pela Universidade Gama Filho.
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8. Anexos:

ANEXO A: Fontes de Poluicdo Marinha

Cffshore Praduction (1.0%)

Sources of Marine Pollution

Total ~ea Bazed

Dumping (1D.D%)—‘

Transpartation (12.0%)

A (33.0%)

Tatal Land Bazed

Land (44.0%)

Fontes provenientes da terra contribuem 449%,
O ar contribui com 33%,
Transportes maritimos com um total de 12%,

Despejo de lixo com o total de 10%,

Fonte: TRANSOCEAN. Environmental Awareness — IBAMA training. Microsoft

PowerPoint Presentation. 2002.
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Anexo B: Ballast Water Reporting Form

BALLAST WATER REPORTING FORM
(TO BE PROVIDED TO PORT STATE AUTHORITY UPON REQUEST)

1. VESSEL INFORMATION - 2. BALLAST WATER
Vessel Name Type: IMO Number: Specify Units: m®, MT, LT, ST
Owner GT: Call Sign: Total Ballast Water on Board:
Flag: Arrival Date: Agent
Last Port and Country: Arrival Port: Total Ballast Water Capacity
Next Port and Country:
3. BALLAST WATER TANKS BALLAST WATER MANAGEMENT PLAN ON BOARD? YES NG HAS THIS BEEN IMPLEMENTED?
TOTAL NO. OF TANKS ON BOARD NO. OF TANKS IN BALLAST IF NONE IN BALLAST GO TO NO.5 YES NO
NO. OF TANKS EXCHANGED NO. OF TANKS NOT EXCHANGED __
4. BALLAST WATER HISTORY: RECORD ALL TANKS THAT WILL BE DEBALLASTED IN PORT STATE OF ARRIVAL; IF NONE GO TO NO. 5
Tanks/Holds BW SOURCE BW EXCHANGE BW DISCHARGE
(list multiple circle one: Empty/Refill or Flow Through
sources/tank [ BATE PORT or [ VOLUME | ~ TEMP DATE | ENDPOINT| VOLUME % SEA DATE PORT or | VOLUME | SALINITY
separately) | DOMMYY | LAT. LONG]  (units) (units) | DDMMYY | LAT. LONG] ({units) Exch Hgt. (m) | DDMMYY [ LAT. LONG| (units) {units)

Ballast Water Tank Codes: Forepeak=FP, Aftpeak=AP, Double Bottom=DB, Wing=WT, Topside=TS, Cargo Hold=CH, O=Other

IF EXCHANGES WERE NOT CONDUCTED, STATE OTHER CONTROL ACTION(S) TAKEN:

IF NONE, STATE REASON WHY NOT.
5. IMO BALLAST WATER GUIDELINES ON BOARD (RES. A.868(20})? YES NO
RESPONSIBLE OFFICER'S NAME AND TITLE (PRINTED) AND SIGNATURE

Fonte: ABS Guide for Ballast Water Exchange



