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RESUMO

Agua de lastro acarretou alguns problemas, mas a partir do conhecimento destes,
foram criadas regras e normas que vem sendo cumpridas; no Brasil, o Departamento de Portos
e Costas, através das Capitanias dos Portos, fiscaliza o cumprimento destas normas
denominadas de NORMAM 20, que objetiva promover um controle de possiveis invasdes
biolégicas proveniente de agua de lastro. Alguns paises ainda resistem em participar do
programa de gestfo da agua de lastro e para que a Convengdo Internacional para Controle e
Gerenciamento da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios se torne lei, é necessério que uma
cota minima de paises a ratifiquem. Os paises que ainda nfo aderiram ao programa, em certas
ocasides sZo obrigados a cumprir estas normas, a fim de evitar problemas comerciais, ja que
paises participantes sé permitem a entrada de navios em seus portos mediante 0 cumprimento
a bordo do programa de gerenciamento de agua de lastro. Com isto, induzem os outros a
aderirem as regras de prevencfio, visando manter a existéncia de um relacionamento
comercial, € de minimizar os impactos ja causados pela dgua de lastro que causaram danos,
como a introdugdo de espécies exoticas, que causam desequilibrio no ecossistema além da
poluicdo genética. No periodo de fevereiro a setembro de 2010 através de dados coletados na
Capitania dos Portos do Ceara, aportaram 504 navios de origem nacional e internacional, com
poucas ocorréncias de irregularidades apresentadas no periodo. No periodo de fevereiro a
junho de 2010 dos 320 navios que atracaram nos portos do estado do Ceard apenas 10%
fizeram o deslastro. Observa-se uma baixa porcentagem de navios em deslastro, acredita-se na
hipotese que os portos do Ceard, apresentam baixo risco de biocinvas@o via agua de lastro.
Verifica-se a essencial importancia da fiscalizag@o realizada pela Capitania dos Portos do
estado do Ceard, que é responsavel pelo cumprimento da legislagio em vigor vigente no

Brasil por navios que operam nos portos do Mucuripe e Pecém.

Palavras-chave: Agua de lastro. Bioinvaso. Gestdo.
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UTILIZACAO DA AGUA DE LASTRO EM NAVIOS MERCANTE NOS PORTOS
DO ESTADO DO CEARA

Perla Lorena Cavalcante Moreira

1 — Introducio

O transporte artificial de organismos aquaticos tem ocorrido desde o inicio da
navegacdo maritima, inicialmente através da incrustacdo biolégica nos cascos dos navios e
mais recentemente também por meio da agua de lastro.

O material utilizado para dar peso e manter a estabilidade dos navios é chamado
de lastro. Durante muitos séculos, foram usadas pedras ou tijolos. No Brasil muitas destas
pedras, trazidas a bordo das caravelas portuguesas, foram aproveitadas para o calgamento de
algumas ruas, como ocorreu na cidade de Parati no Rio de Janeiro. As pedras eram
substituidas pelas riquezas do Brasil - Colonia, que passavam a ser o lastro das embarcacdes
rumo a Europa e aqui ficando as pedras.

Atualmente, os navios utilizam 4gua como lastro. A vantagem esta na facilidade
para carga e descarga, além da economia. Os tanques recebem a 4gua para manter estabilidade
dos navios.

Os problemas causados pela agua de lastro dos navios vém se tornando a nivel
mundial motivo crescente de preocupagiio por parte de organizacdes ambientalistas, da
comunidade cientifica e de setores econdmicos que dependem dos recursos naturais aquaticos,
em tal amplitude que, ao longo das ultimas décadas, tornou-se um verdadeiro desafio
ecologico para a ONU através da IMO — Infernational Marithime Organization, frente ao
intenso crescimento do comércio mundial. Atualmente cerca de 80% do comercio mundial e
95% do brasileiro, s3o realizados via maritima (SILVA et al.,2002). Segundo o site da Ceara
Portos, o porto do Pecém no estado do Ceara registrou no primeiro semestre de 2010, um
incremento de 68% na movimentacdo de mercadorias, levando em conta o primeiro semestre
de 2009. Intensificando a preocupacdo da bioinvaso provocada pela agua de lastro, tornando
de essencial importancia trazemos a discussfo pontos referentes a agua de lastro, tais como:

modos de utilizacdo da agua de lastro em navios da frota mercante conforme as leis,
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convengdes e normas que existem para minimizar os impactos causados e definir os métodos
de gerenciamento da agua de lastro.

Tal desafio colocou esses problemas em pauta de evidéncia em todas as recentes
conferéncias internacionais sobre meio ambiente, resultando, mais recentemente, na
Convenggio Internacional para Controle e Gestdio da Agua de Lastro e Sedimentos de navios,
de fevereiro de 2004.

Pesquisar sobre a utilizagdo da agua de lastro em navios da frota mercante,
decorre de varios fatores pertinentes, dentre eles a grande importancia da agua de lastro para a
seguranca ¢ estabilidade do navio.

A estabilidade de um navio € a capacidade que ele tem de resistir a agdes
perturbadoras de sua condi¢do de equilibrio e de voltar a sua condi¢do inicial. O vento, o
estado do mar e as forgas atuantes em manobras que empregam alta velocidade e grandes
alteragGes de rumo sfo as causas perturbadoras mais conhecidas. Outros fatores também
comprometem a estabilidade dos navios. Imprudéncia na adi¢8o, remog&o ou deslocamento de
pesos a bordo, alagamento, efeito de superficie livre e de agua aberta, assim como qualquer
combinagdo entre as causas citadas. (CHICARINO, 2006).

De acordo com a cartilha de conhecimentos basicos desenvolvido pela Agua de
Lastro Brasil, quando o navio esta sem carga, seu centro de gravidade se eleva muito, o que
compromete sua estabilidade, ou seja, o navio “cresce”, porque parte do casco fica fora da
agua, a acdo externa do vento e das ondas pode fazer com ele comece a se movimentar de um
lado para outro e dependendo da intensidade desses movimentos o navio pode ndo conseguir
retornar a sua condi¢do de equilibrio, correndo o risco de emborque ou aderne. Outro
problema refere-se a condigdo de trim, ou seja, o equilibrio longitudinal do navio, pois a
injeciio de agua de lastro nos tanques garante que o navio permanega longitudinalmente
estavel. (COLLYER et al., 2009).

A agua de lastro é coletada em portos e estuarios de forma inversamente
proporcional a quantidade de carga, ou seja: quanto menos carga, mais dgua de lastro. Assim,
ao ser descarregado, o navio enche seus pordes com a agua do litoral onde se encontra e, ao
serem estocadas novas mercadorias, esta agua € despejada. (ARAGUAIA, 2010).

A agua de lastro foi um dos vetores de introducgo de espécies exoticas, levando a
criacdo de programas internacionais, como o Programa GloBallast, que teve como objetivo
principal a reducdo da transferéncia de espécies aquaticas exéticas, contando com a
participagéo efetiva do Brasil. No Brasil, ocorréncias de crustaceos, corais € moluscos

exoticos tém sido observadas ao longo do litoral.
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O mais famoso caso brasileiro € a introducéo de bivalve asiatico, conhecido como
mexilhdo dourado (Limnoperna fortunei). Essa é uma espécie nativa de rios e arroios chineses
e do sudeste asiatico e, apenas recentemente, por razdes desconhecidas, vem se expandindo
sua proliferagdo em todo o mundo: do estuario da bacia do Prata, ele se expandiu rapidamente
para os trechos superiores da Bacia do rio Parana, invadindo principalmente os grandes rios,
numa velocidade de cerca de 240 km/ano. Em 2001, sua presenca foi observada na Usina de
Ttaipu, e, em 2002, foi encontrado nas usinas hidrelétricas (Porto Primavera e Sérgio Motta) a
jusante do rio Parand, em S@o Paulo. A entrada da espécie nesse sistema de rios deve ter
ocorrido através da intensa navegacgdo e transposi¢cdo de barcos utilizados na pesca esportiva.
(COLLYER,et al., 2009).

Os riscos da ocorréncia dessas espécies em aguas brasileiras incluem a redugfo da
biodiversidade e a transmissfio de doencas virais, que podem atingir animais nativos de
interesse econdmico. Recentemente, a dispersdo do mexilhdo-dourado, exigiu grande esforgo
cientifico para a compreensio do problema e adogdo de medidas de gerenciamento. O
mexilhdo-dourado domina os ecossistemas em que vive, formando aglomeracGes em grades,
filtros e tubulagdes, diminuindo o fluxo em sistemas de captagdo de agua e aumentando os
custos de manutenc@o, além de causar sérios danos ecolégicos (SANTOS, 2005).

O L. fortunei reduz a passagem de agua no interior de tubulagdes com decréscimo
de velocidade do fluxo de agua, entupimentos nos sistemas coletores de 4gua e também a
contaminagdo de agua por causa da mortandade e deterioragdo em massa. (MARTINS, 2010).

Devido aos motivos expostos, justifica-se o tema escolhido, com o objetivo
principal de elaborar uma revisdo de literatura em é4reas multidisciplinares aplicadas & gestéo
portuaria referente ao controle da agua de lastro em portos nacionais com os objetivos
secundarios de elaborar uma atualizaggo e verificar as providéncias que vem sendo tomadas
para o controle de espécies invasoras via movimentacdo de lastro. Analisar a dindmica do
lastreamento e deslastro, verificar o nimero de navios que atracaram e deslastraram nos

portos do Mucuripe e Pecém sendo os dois localizados no estado do Ceara.
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2 — Materiais e Métodos

Foram realizadas pesquisas bibliograficas sobre agua de lastro e sobre a
regulamentagdo pertinente as movimentagdes de lastros em aguas de jurisdigdo nacional. No
intuito de aperfeicoar a realizacdo deste estudo e investigar o funcionamento ¢ fiscalizagdo do
controle e gerenciamento da agua de lastro, foi obtido os formularios preenchidos com
informagdes relativas & agua utilizada como lastro no periodo de fevereiro a junho de 2010,
encaminhados para na Capitania dos Portos do Ceara, que € a responsavel pela preservagio da
polui¢do marinha no Estado.

Além de dados fornecidos pelos inspetores navais da capitania foram coletados
dados referentes a data de chegada do navio, bandeira, ultimo porto, se obtinha o plano de
gerenciamento da troca de dgua de lastro a bordo, € a existéncia da convencdo internacional
sobre agua de lastro, no periodo de fevereiro a setembro de 2010.

Os dados coletados foram organizados em planilhas eletrdnicas, verificando a
bandeira dos navios e a sua procedéncia nacional e internacional

Foi enviado um questionario (ANEXO 1) referente a operagdo de lastro via
correio eletronico para diversos navios. E realizou-se uma visita a bordo do navio Grajau em

14 de agosto de 2010, para observar na pratica as operagdes de lastro.

3 — Resultados e Discussio

3.1 Conceitos de Estabilidade do Navio

Nas mais diversas condigbes de operagfes e tipo de carga e descarga e em suas
viagens onde normalmente enfrentam o rigor do mar e vento, 08 navios para manterem sua
estabilidade e flutuabilidade devem obedecer alguns fundamentos basicos que garantam sua
condugdo em seguranca de um ponto a outro.

Neste contexto constantemente sdo usados informagdes contida nos planos de
construgdo da embarcagdo que nas mais diversas condigdes de distribuigio de pesos,

apresentem o centro de gravidade, centro de carena, altura metacéntrica e brago de
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adricamento além de outras, que permitam operagfes seguras que preservem a embarcagio,
sua carga ¢ seus tripulantes.

Inevitavelmente para controle destes pontos e seus limites, se faz uso do lastro. O
lastro pode ser permanente (fixo) e temporario (moével). O lastro permanente se apresenta
como componente estrutural do navio e nfo € modificado, passa a fazer parte do
deslocamento leve da embarcacdo e ¢ assim definido por FONSECA (1984): o lastro
permanente € constituido por areia, concreto, sucata de ferro ou por linguados de ferro
fundido ou chumbo; € usualmente empregado para corrigir a ma distribui¢dio de pesos na
estrutura devido a erro de construgdio ou a modificacdo na espécie do servico para o qual o
navio foi construido.

O lastro temporéario é definido por FONSECA (1984) por ser sempre liquido € é
geralmente constituido pela dgua salgada, que é admitida ou descarregada por meio de
bombas em tanques chamados tanques de lastro. Geralmente os navios tém um ou mais
tanques de lastro a vante (AV) e a ré (AR), para corrigir o trim. Lateralmente alguns navios
tém também tanques de lastro para corrigir a banda. Os compartimentos do duplo-fundo,
distribuidos no sentido do comprimento e separados sempre em tanques a BE e tanques a BB,
podem ser utilizados como tanques de lastro, corrigindo o trim ou a banda.

O lastro temporario € composto de agua do mar obtida diretamente por meio de
bombas e que utiliza tanques apropriados para lastro que normalmente sdo utilizados para
compensac¢des do navio nos trés planos: longitudinal, transversal e vertical onde se situam os
pontos notaveis da estabilidade.

O centro de gravidade (G) e Centro de carena (C) sdo dois destes pontos notaveis
e destes se obtém a altura metacéntrica € o bragco de endireitamento. Sobre estes segundo
BARROS (1995) assim refere-se: considerando o casco de uma embarcagdo como um corpo
geomeétrico, todo 0 seu peso se concentra em um ponto: o centro de gravidade “G”, ou seja, se
voc€ puder apoiar o corpo em tal centro, o equilibrio dele sera mantido. Por outro lado toda
embarcacéo ao ser colocada na agua desloca um determinado volume deste liquido recebendo
uma forca que a empurra de baixo para cima e a faz flutuar, ou seja, gera uma forga de sentido
contrario aquela que € funcio do seu peso. Esta forca que se chama empuxo também se
concentra em um ponto concreto das obras vivas ou carena da embarcaggo, ponto este que se
chama centro de carena “C”.

Nos planos transversal e longitudinal seus efeitos s3o mais facilmente
identificados pois o navio apresenta em situag¢Ges visiveis tais como adernado ou seja com

banda para um dos bordos. J& no longitudinal com maior calado na proa ou na popa definindo
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se abicado ou derrabado, mas dentro de certa medida, pois estabelece limites de calado para
entrada do porto de destino.

Ja no plano vertical o centro de gravidade (G) do navio com o centro de carena
(C), influenciam diretamente nas trés situacdes possiveis de equilibrio: estavel que € a
recomendada, instavel e indiferente. Nas situa¢des de instavel o navio sofre emborcamento
rapidamente assim que softa a influencia de qualquer tipo de forga por menor que seja e na de
indiferente onde a altura metacentria (GM) tem o valor de zero provoca inicialmente a
chamada banda permanente, que se ndo corrigida rapidamente ocasiona o emborcamento do
navio.

Em outras situacdes 0 navio por circunstancias de operagdes quando apresenta
defleccdo no casco no sentido longitudinal se apresentando alquebrado (figura 1) ou contra
alquebrado (figura 2) pode se fazer uso do lastro quando impossibilitado de se fazer por
distribui¢@o de carga. As consequéncias da inobservancia destes limites deflectores do casco

na pratica ocasionam o seu partimento ao meio assim que alguma forca externa atue sobre ele.

Figura 1- Embarcacfo apresentando esforco longitudinal de alquebramento
Fonte: DPC-EPM, 2002.
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Figura 2- Embarcacio apresentando esforco longitudinal de contra-alquebramento
Fonte: DPC-EPM, 2002.

Conforme a apostila de nog¢les de estabilidade da DPC (2002) os esforgos
longitudinais s3o esforgos de flexdo no sentido do comprimento da embarcagdo que provocam
no casco deformacdes chamadas de alquebramento e contra-alquebramento. Quando uma
maior concentracdo de pesos nas extremidades de uma embarcagfio provoca uma curvatura
longitudinal com a convexidade para cima, sendo chamado de alquebramento. O conta-
alquebramento é uma maior concentragio de pesos no centro da embarcagdo provocando uma
curvatura longitudinal com a convexidade para baixo.

Em viagens longas observa-se também um maior consumo de combustivel e de
agua potavel, causando uma modificacdo na estabilidade do navio, que necessita o emprego

da 4gua de lastro para sua compensagéo (Figura 3).
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Figura 3- Tanques de lastros do navio
Fonte: COLLYER, 2009.

O lastro somente € utilizado em uma embarcagéo quando tem forte necessidade,
pois seu uso diminui em peso a capacidade de carga a ser transportada, pois tendo o navio
limite méaximo de peso a ser transportado o lastro existente estara reduzindo esta quantidade
(Figura 4).

Portanto, para manter a estabilidade do navio utiliza-se a agua de lastro, sendo
esta de essencial importancia para a seguranca do navio em suas operagdes, proporcionando
equilibrio e estabilidade aos navios com carga, € sem carga, j& que o uso da agua de lastro ndo

¢ exclusivo de navios sem carga.
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Tanque de lastro esvaziando Tangues de lastra vazic

Figura 4 - Secio transversal de navios com casco duplo mostrando tanques de lastro e o ciclo da agua de lastro.
Fonte: modificado de SANTOS; LAMONICA, 2008.

3.2 Gerenciamento da Agua de Lastro

Segundo Amores (2005), a adocdo de uma convengdo sobre agua de lastro vem

sendo discutida ha 10 anos, devido as grandes implicagGes econdmicas e ambientais.

O Brasil assinou dia 25 de janeiro de 2005, em Londres, a Convengio
Internacional sobre Controle e Gestdo de Agua de Lastro e Sedimentos de Navio. Aprovada
em fevereiro de 2004, pela Organizagio Maritima Internacional - IMO, a Convencéic tem
como objetivo reduzir a introduciio de espécies exoticas no ecossistema através da agua de
lastro dos navios. O Brasil foi o segundo a assinar o acordo que depende da ades@o de outras

30 nagdes, que representam 35% da tonelagem da frota mundial, para entrar em vigor.

A primeira adesdo foi da Espanha, em 18 de janeiro de 2005. As assinaturas

precisam, agora, ser ratificadas pelos parlamentos.

Desde o ano passado, 26 paises ratificaram a Conveng@io Internacional para

Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios, inclusive o Brasil,
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representando 24,44% da arqueacdo bruta da frota mercante mundial (ABM). Para que a
Convengio entre em vigor, € necessario que 30 Estados a ratifiquem, representando 35% da
ABM. Assim, com a possibilidade da entrada em vigor da Convencdo, em um futuro ndo
muito distante, cabe-nos apresentar as possiveis consequéncias para as empresas de navegagio

maritima. (SYNDARMA, 2009)

No intuito de antecipar a Convengao Internacional, que pode demorar até 20 anos
para entrar em vigor, a Marinha do Brasil discute a publicacio de uma Norma de Autoridade
Maritima (NORMAM), determinando que todos os navios que se destinarem aos portos
brasileiros devem realizar a troca da agua de lastro. O anuncio foi feito pelo comandante
Fernando Araiijo, durante o seminério sobre a Convenciio de Agua de Lastro e os Desafios
para Proteger o Pais das Espécies Aquaticas Invasoras, promovido pelo Ministério do Meio

Ambiente e pela Transpetro, no Rio de Janeiro, em novembro passado. (AMORES, 2005).

A Norma da Autoridade Maritima 20 foi criada a fim de prevenir a poluicdo

causada pela 4dgua de lastro.

De acordo com a NORMAM 20, que entrou em vigor no ano de 2005, o sistema
inicial teve como base fundamental a troca da dgua de lastro de acordo com a Resolucéo de
Assembléia da Organizagio Maritima Internacional (IMO) A 868(20), de 1997 e com a
Convencdo Internacional de Controle e Gestdo da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios,
adotada em fevereiro de 2004 e assinada pelo Brasil em 25 de Janeiro de 2005, e sera aplicado
a todos os navios que possam descarregar agua de lastro nas AJB. E na medida em que
métodos mais avangados para o tratamento da agua de lastro forem sendo desenvolvidos, esta

Norma sera adaptada a fim de atender as novas situagdes (DPC, 2008)

A NORMAM 20 estabelece que as embarcagtes deverdo realizar a troca da agua
de lastro a pelo menos 200 milhas nauticas da terra mais proxima e em aguas com pelo menos
200 metros de profundidade, nos casos em que o navio ndo puder realizar a troca da dgua de
lastro em conformidade com a alinea a da NORMAM 20 a troca devera ser realizada o mais
distante possivel da terra mais proxima e, em todos os casos, a pelo menos 50 milhas nauticas
e em aguas com pelo menos 200 metros de profundidade.

Segundo a NORMAM 20 o controle da troca da dgua de lastro deve ser exercido a
partir da verificagio do Plano de Gerenciamento da Agua de Lastro e do Formulario de Agua
de Lastro (Anexo A/Anexo B). O Livro Registro de Agua de Lastro e o Certificado

Internacional de Gestdo de Agua de Lastro, quando existentes, deverdo ser analisados,
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respectivamente, quanto aos registros das operacdes de lastro realizadas e quanto a sua
validade.

E necessario o envio de um formulario para informacdes relativas 4 dgua utilizada
como lastro, semelhante ao enviado a capitania dos portos para a ANVISA, j4 que esta
também tem um papel importante na fiscalizacdo da movimentacdo da agua de lastro.

De acordo com 0 Anexo C da Norman 20, a troca da agua de lastro em areas
ocednicas é um meio de limitar a transferéncia de espécies aquaticas por meio da agua de
lastro.

Segundo o IMO citado pela ANVISA (2003), existem “trés métodos de troca:

diluig¢@o, sequencial e transbordamento.

1. Meétodo Seqiiencial, no qual os tanques de lastro s3o esgotados e cheios
novamente com agua oceinica;

2. Método do Fluxo Continuo, no qual os tanques de lastro s3o simultaneamente
cheios e esgotados, por meio do bombeamento de 4gua ocednica; €

3. Método de Diluicio Brasileiro, no qual ocorre ¢ carregamento de dgua de lastro
através do topo ¢, simultaneamente, a descarga dessa dgua pelo fundo do tanque, 4
mesma vazdo, de tal forma que o nivel de agua no tanque de lastro seja controlado
para ser mantido constante. Sendo o método de diluicdo desenvolvido e

recomendado pela Petrobras.

Figura 5 - Método de Transbordamento.
Fonte: ANVISA. 2003.
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Figura 6 - Método da Diluicio.
Fonte: ANVISA. 2003.

3.3 Inspegdes a Bordo

As inspegOes da Autoridade Maritima Brasileira atuando também na prevencgéo de
polui¢do ambienal s3o realizadas por equipe composta por duas pessoas, com divisdo de
tarefas, no setor de maquinas, e convés. No setor de maquinas ocorre a coleta de amostras da
agua dos tanques de lastro para analise por meio de um refratdmetro, verificando os limites
aceitaveis de densidade e salinidade, a fim de confirmar a realizagio da troca da agua de
lastro. No convés verifica-se a documentacdo, a existéncia de um plano de agua de lastro e se
este € aprovado pelo pais ou pela sociedade classificadora.

Esta fiscalizag8o ocorre sem aviso prévio, dando preferéncia a embarcagdes que
ainda ndo foram inspecionadas, ou que estdo com validade de inspe¢do vencida.

No caso da agua de lastro, caso seja detectado que o navio nfo realizou a troca,
este sofre penalidades e os inspetores lacram todas as valvulas possiveis que poderiam realizar
o deslastro, o0 navio opera no porto, realizando apenas trocas internas entre os tanques de

lastro, e apds sua movimentago no porto os lacres das vélvulas séo checados.
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De acordoc com NORMAM 20 os seguintes topicos podem ser objeto de
verificacdo pelo Inspetor Naval:

a) no Plano de Gerenciamento da Agua de Lastro, verificar qual o método de troca
da Agua de Lastro adotado pelo navio;

b) verificar se o Formulario de Agua de Lastro (Anexo A/Anexo B) foi corretamente
preenchido;

¢) verificar a validade do Certificado de Gestdo de Agua de Lastro, emitido pela
Autoridade competente do Estado de Bandeira, quando existente, cuja duragio nio
pode exceder cinco anos;

d) auditar o Livro Registro de Agua de Lastro, quando existente, ¢ os registros do
navio que se fizerem necessarios para a coleta de informacfes acessorias (tais como
o Didrio de Bordo, ¢ Didrio de Maquinas, o Livro de Posicdo do Navio e o Livro de
Sondagem Didria de Tanques);

e) verificar se a troca da Agua de Lastro foi realizada de acordo com os
procedimentos desta Norma;

f) coletar amostras da Agua de Lastro para futura avaliagio, quando julgar
necessario, ¢ sempre em conformidade com o disposto no artigo 4.1; ¢

g) como forma de verificacio/confirmacio das informacdes obtidas no Formulario
(Anexo A/Anexo B), o inspetor naval podera amostrar a 4gua dos tanques/pordes de
lasiro para, por meio da utilizacfo de um refratdmetro, verificar a salinidade da dgua.

3.4 Bioinvas@o

A transferéncia de organismos aquaticos indesejaveis (exoticos e patogénicos),
através da agua de lastro dos navios possui o potencial para alterar o ecossistema do porto em
que ocorrer o deslastro. Assim sendo, os organismos presentes em um porto, admitidos no
lastro, poderdo sobreviver a viagem do navio e, entdo, serdo descarregados junto com lastro
em outro porto; no novo local, eles poderdo sobreviver e comegar a se reproduzir. Caso isto
ocorra, poderdo causar impacto imprevisivel no meio marinho. O resultado deste processo
podera ser a propagacgdo de moléstias, o desequilibrio do ecossistema por espécies exdticas,

prejuizos para as atividades marinhas.
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Para que a invasio de habitats resulte em sucesso, a0 menos quatro etapas tém de

ser cumpridas pela espécie invasora de acordo com a figura 7(INYBERG, 2007):

1) migraco de ac menos um propagulo da espécie exotica que lhe permita alcangar o novo

habitat a ser invadido;

2) sobrevivéncia dos individuos e reprodugio para que ¢ propégulo invasor se estabeleca no

novo habitat;

3) alcance do tamanho populacional minimo viavel para que o habitat seja colonizado

(cumprida essa etapa, se tem a colonizac8o da espécie exoética) e,

4) colonizag@o de novas localidades a partir do habitat invadido (cumprida essa etapa, se tem

uma espécie exodtica invasora).

Segundo NYBERG (Op. Cit) a dificuldade de cumprimento destas etapas depende
da capacidade da espécie em superar as limitagGes impostas pelo ambiente por onde se dara a

sua dispersdo e pelo ambiente que esta sendo invadido.

Etapas
da
invasio

ieznce do zmanho

Zsuahalecimenis

permaanente
Eztabelecimento
i 2IPCLIEZeD
1 - migragie
Presenga za Estigios
neva dres da
invasio

Figura 7 - Etapas ¢ estagios idealizados para que a invasao biologica de qualquer espécie ocorra.
Fonte - Adaptado de Heger & Trepl' (2003 apud NYBERG. 2007, p. 14).

: Os autores sugerem que a altura dos degraus desta escada hipotética depende da capacidade da espécie

superar as limitacSes ambientais.
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As chances de sobrevivéncia de um organismo invasor aumentam caso a regido de

origem da agua de lastro seja similar a regifio em que esta for deslastrada.

A propria invasdo de espécies exoticas pode desestruturar as comunidades nativas
e aumentar as chances de sucesso de uma nova espécie exoética invasora, funcionando como
um efeito positivo indiretc oriundo da reducgdo da invasibilidade desse habitat, devido as

primeiras introducSes. (BELZ, 2006).

Ainda de acordo com BELZ (op. Cit.) ap6s o sucesso no vencimento de barreiras
naturais € no estabelecimento em um novo ambiente do individuo invasor, a espécie podera
permanecer restrita a este ambiente ou, ainda, continuar a se dispersar a partir do ambiente
invadido, em direcdo a outros. Esta etapa de colonizag@o de novos habitats tem o0 seu sucesso
muito estreitamente relacionado a variaveis que influenciem o nimero de propagulos

invasores, o modo de dispersdo e taxas de crescimento populacional.

Em um estudo realizado por Mauro et al. (2004) concluiu-se que globalmente, 10
bilhdes de toneladas de agua de lastro s3o transferidas por ano e 300 espécies animais e
vegetais sdo transferidas por dia junto com essa 4gua. E sabido que o transporte maritimo
movimenta mais de 80% das mercadorias do mundo e transfere internacionalmente 3 a 5
bilhdes de toneladas de agua de lastro cada ano. Um volume similar pode ser transferido

domesticamente, dentro de paises € regides.

A IMO estimou que no ano de 1939, mais de 490 espécies exoéticas foram
introduzidas em diversos ecossistemas do mundo. De 1980 a 1998, houve um aumento neste
numero, passando para 2.214 espécies. O Vibrio colerae foi um exemplo de organismo
exotico, que foi transportado pelos ambientes costeiros de todo o mundo nas décadas de 70
80 (AMORES,2005).

Ainda segundo AMORES (op. Cit.) o maior problema do Brasil, em relagio a
espécies invasoras, ¢ o mexilhdo dourado, um pequeno molusco originario da Asia. A espécie
foi observada pela primeira vez em 1991 na América do Sul, no porto de Buenos Aires, na
Argentina. Em 1998, foi detectada sua presenga no delta do rio Jacui, em frente ao porto de
Porto Alegre. Em pouco tempo o mexilho se disseminou, mesmo contra a correnteza, por

varias outras bacias hidrograficas da Argentina, do Paraguai e do Brasil.
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A Embrapa Pantanal identificou dois novos pontos com presenga de mexilhdo
dourado na regiio de Corumba. A descoberta se deu na ultima coleta de dados do projeto de
pesquisa desenvolvido pela empresa, dentro do Programa para Controle do Mexilhdo
Dourado, coordenado pelo IEAPM/Marinha do Brasil e apoiado pelo CTHidro. O mexilh&o
dourado € responsavel por grandes prejuizos econdmicos, relacionados a manutengéio de

equipamentos (BRASIL, 2007).

No Brasil, ha registros de pelo menos 18 espécies de caranguejos e camardes
exéticos, vindos de todos os oceanos de carona em navios € representando apenas uma
pequena fragdo do problema. As conseqiiéncias desses processos de diversificagio das fontes
de polui¢cdo marinha e da homogeneizagéo da biodiversidade mundial devido ao transporte de
espécies marinhas, seja através de navios, do lixo flutuante ou qualquer outro meio, ainda néo
sdo bem compreendidas cientificamente (SANTOS, 2005).

O Ministério do Meio Ambiente teme o risco de o mexilh#o ser transportado para
a bacia do rio Amazonas, devido a facilidade que a espécie tem para se fixar no casco de
barcos. Em nosso Pais, existem mais de dez casos semelhantes ao descrito acima.

No Ceara recentes estudos avaliaram que 18 espécies de ascidias foram
consideradas espécies introduzidas no estado do Ceara (OLIVEIRA FILHO, 2010).

3.1 Avaliacées dos navios que atracaram nos portos do Ceard

De acordo com os dados coletados na Capitania dos Portos do Ceara no periodo
de fevereiro a setembro de 2010, foi observada a quantidade de 504 navios atracados nos
Portos do Ceara. Dentre os quais 0 maior nimero de navios atracados era de bandeira
estrangeira em todos os meses observados (Figura 8). Dos questionarios (ANEXO) enviados
para os navios obteve-se apenas respostas de dois navios, sendo este nimero néo significativo,

ndo sendo possivel realizar a anélise dos dados.
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Quantidade de Navios

1 Bandeira Nacional ¢ Bandeira Estrangeira

Figura 8- Bandeira dos navios que atracaram nos portos do Ceard no periodo de fevereiro a setembro de
2010.Fonte: Capitania dos Portos do Ceara, 2010.

Podemos observar a predomindncia de navios de bandeira estrangeira em todos os

meses observados (Tabela 1).

Tabela 1- Bandeira dos navios que atracaram nos portos do Ceard de fevereiro a setembro de 2010.
Fonte: Capitania dos Portos do Cear4,2010.

Bandeira Estrangeira | Bandeira Nacional | Total
Fevereiro 27 9 36
Margo 72 33 105
Abril 51 13 69
Maio 31 14 45
Junho 48 17 65
Julho 62 21 83
Agosto 44 12 56
Setembro 33 12 45

O fato de ter bandeira estrangeira e fazerem viagem de longo curso, nfo implica
que eles tenham vindo de fora do pais diretamente para um porto no Ceara, pois podemos

observar na figura 9 que ha uma maior quantidade de navios procedentes de portos brasileiros.
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Quantidade de Navios

i Macional “ Internacional

Figura 9- Procedéncia dos navios atracados nos portos do Ceard no periodo de fevereiro a setembro de 2010.
Fonte:Capitania dos Portos do Ceara.

A figura 10 mostra a porcentagem da procedéncia dos navios que atracaram nos
Portos do Ceara no periodo de fevereiro a setembro de 2010. Percebe-se que a maior
porcentagem pertence aos navios de procedéncia de portos brasileiros, com 74,21%.
Indicando assim que os navios de procedéncia internacional nfo realizaram sua primeira

escala nos portos do Mucuripe ou Pecém.

25,794%1_' = & W Procsdenciz nacional
' = =0

e 33,295% 8 Procedenciainternaciona!

Figura 10- Porcentagem da procedéncia dos navios que atracaram nos portos do Ceara no periodo de fevereiro a
setembro de 2010. Fonte: Capitania dos Portos do Ceard,2010.
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Segundo Medeiros ¢ Nahuz (2006) a analise de risco da agua de lastro € uma
técnica seletiva, em que se atribui aos navios que se dirigiam a um determinado porto, um
grau de risco em fungfo da origem do seu lastro. Esse processo se baseia na similaridade
ambiental entre o porto onde a agua de lastro foi captada e o local onde ela sera descarregada.

Pode-se fazer uma simples analise entre regiGes de origem da agua de lastro e a
regido em que esta sera deslastrada, comparando a salinidade (Quadro 1) e comparando as
faixas de latitude (Quadro 2) Aplicando isto a dgua de lastro, poderia fazer uma previsdo dos

riscos de contaminacgdo através desses parametros.

Quadro 1- Probabilidade de colonizacdo de espécies exoticas de acordo com a combinacdo de salinidade entre a
regido de origem e a regido de destino (Carlton. 1983 apud Gollasch. 1997).

Regido de Origem
Destino Agua doce Agua Salobra Agua salgada
Agua doce Alto Meédio Baixo
Agua Salobra Meédio Alto Alto
Agua salgada Baixo Alto Alto

Quadro 2- Probabilidade de colonizagiio de espécies exoticas de acordo com a combinacdo de clima entre a
regido de origem e a regido de destino (Gollasch. 1997. p. 151).

Regido de Origem
Destino Artico & Temperatura Temperatura Tropicos
Antartico baixa média
Artico & Alto Meédio Baixo Baixo
Antértico
Temperatura Meédio Alto Meédio Baixo
baixa
Temperatura Meédio Médio Alto Médio
média
Tropicos Baixo Baixo Medio Alto
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Baseado nisso, o que vai implicar em uma contaminaggo, ¢ a similaridade do local
de origem para o destino final. N&o importando se o navio é de procedéncia nacional ou
internacional, mas as similaridades entre os portos.

Na figura 11 visualizam-se as oito maiores procedéncias nacionais dos navios que
atracaram nos portos do Ceara no periodo de fevereiro a setembro de 2010. Destacando-se as
embarcagOes provenientes do Porto de Suape situado no estado de Pernambuco, no qual
totalizou 127 navios atracados nos Portos do Ceara neste periodo.

De acordo com a Economista e¢ Consultora da Ceplan, Téania Barcelar,
“Pernambuco detém hoje um conjunto de vantagens competitivas para sediar um importante
polo de empresas da cadeia de petroleo, gas, offshoree € naval e a presenca de uma refinaria
de petroleo e de vérios estaleiros atestam este potencial”, portanto a possivel causa do

destaque do Porto da Suape poderia estar ligado ao potencial citado.
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Figura 11 -Procedéncias nacionais dos navios que atracaram nos portos do Ceard no periodo de fevereiro a
setembro de 2010. Fonte: Capitania dos Portos do Ceard,2010.

Na figura 12, foi observado que a maior quantidade de navios com procedéncia
internacional foi proveniente dos Estados Unidos. Uma possivel explicagdo para isso seria a
importacio de combustivel, produto mais importado na regiZo do Nordeste, no qual o pais de
onde mais se comprou foi os Estados Unidos e a empresa que mais importou no Nordeste foi

a Petrobras (LIMA, 2008).
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Figura 12- Procedéncias internacionais dos navios que atracaram nos portos do Ceard no periodo de fevereiro a
setembro de 2010. Fonte: Capitania dos Portos do Ceard,2010.

Dos navios atracados no periodo de fevereiro a setembro de 2010, apenas trés
navios ndo apresentavam a convencgéo internacional sobre dgua de lastro a bordo, outros trés
ndo apresentavam o plano de gerenciamento da troca de agua de lastro. Além disso, ndo
foram observadas ambas as irregularidades em um mesmo navio.

Das analises dos formularios para informagSes relativas a agua utilizada como
lastro, no periodo de fevereiro a junho de 2010, constatou-se que apenas oito navios
deslastraram no més de fevereiro, sete no més de mar¢o, nove no més de abril, trés no més de
maio e cinco no més de junho, totalizando 32 deslastros para este periodo. Sabendo que 320
navios atracaram nos portos do Ceara neste mesmo periodo, observa-se que apenas 10% dos

navios que atracaram, fizeram o deslastro (Tabela 2).

Tabela 2- Porcentagem dos deslastros realizados no periodo de fevereiro a junho de 2010.
Fonte: Capitania dos Portos do Cear4,2010.

Pocetagem de Deslastros
Total de Navios Atracados| Deslastros %
Fevereiro 36 8 2222222222
Margo 105 7 6,666666667
Abril 69 9 13,04347826
Maio 45 3 6,666666667
Junho 65 5 7,692307692
Total 320 32 10
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4 — Consideracdes finais

Verificou-se que hé a observidncia da legislagfio por parte dos navios, € que a
legislacdo aplicada no Brasil estd de acordo com as recomendacGes da Organizagdo Maritima
Internacional (IMO), e por ser recente vem se adequando afim de minimizar os efeitos que a
movimentagdo da dgua de lastro possa causar.

N&o se pode ter a certeza da ndo transferéncia de organismos marinhos entre
regides, mas observou-se que quanto maior a semelhanga das caracteristicas fisico-quimicas
da 4gua, maior o risco de contaminagdo via agua de lastro, caso nfo seja realizada nenhuma
troca ocednica os niveis de contaminagfio podem ser elevados. Com base nisso nota-se a
essencial importancia da fiscaliza¢@o que no Brasil é realizada pela Capitania dos Portos.

E notéria a preocupagio mundial, quanto a preservacdo da fauna e flora nativas de
suas regides, criando meios de impedir a contaminacic por espécies exoticas visto que a dgua
de lastro um dos meios de contaminag@o. Foi notada a preocupagfo de diversos programas €
organizagdes, destacando a IMO que busca a aprovagio da Convencgdio Internacional para
Controle ¢ Gerenciamento da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios para que esta ao entrar em
vigor seja cumprida a nivel mundial.

Observa-se também a importancia do papel da ANVISA na fiscalizacdo da agua
de lastro nos portos, além dos controles dos programas privados de gestdo da dgua de lastro,
como o da Globallast, que realiza amostragens em cidades estratégicas que no Brasil ¢
realizado no porto de Sepetiba no estado do Rio de Janeiro.

Sendo estacionada a contaminagio via dgua de lastro, volta-se a preocupagdo para
os danos ja causados, como a introdug@o de espécies exoéticas, na qual causam desequilibrio

no ecossistema, necessitando de uma maior atengdo.
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ANEXO 1- QUESTIONARIO DE PESQUISA DE CAMPO

Os dados serdo utilizados para pesquisas e elaboragio de Monografia de TCC em
Engenharia de Pesca na UFC/CE.

RESPONSAVEL: Perla Lorena Cavalcante Moreira graduanda em Engenharia de
Pesca da Universidade Federal do Ceara

1. Data do preenchimento do questionario:  / /  Horario: . Porto/Estado:-

2. Nome do Navio:

3- Linha (Rota - \portos) mais freqiiente:

4. Nome do Oficial e fungio:

5. Existe a bordo a convencdo internacional sobre controle de dgua de lastro e sedimentos de

navios, adotada em fevereiro de 2004?
SIM NAO

6 E a resolucdo da IMO A.868(20)?
SIM NAO

7 Tipo de Navio e carga mais comum:

8 O navio possui casco duplo: SIM NAO

9 Numero total de tanques de lastro a bordo:

10.apacidade total de agua de lastro:

11.Média de tempo utilizado para troca oceénica { 1000MP) :

12. Em média, qual a profundidade que se realiza a troca oceénica:

13. Em média, ha quantas milhas é realizado a troca ocednica:

14. Qual o tipo de operacdo realizada pelo navio:
a) método de seqiiencial
b)método de fluxo continuo
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¢) método de diluigdo brasileiro
15. E adotado algum procedimento de tratamento da agua de lastro:

SIM NAO
16. Qual o método de tratamento: (sublinhar o tratamento especifico)
a) __ Mecéanico ( ___ filtracdo; _ hidrociclone; _ outro')
' qual?
b)____ Fisico (____ acustica; eletricidade; _____aquecimento
ou ultravioleta, outro?)
ualr . ,
¢) __ Quimico (___ desoxigenagdo; biocidas (cloro, ozbnio,
oxido de titdnio), ____ outro?®)
*qual?

17. Antes da chegada a um porto, sempre enviam o formulario para informacdes sobre agua
de lastro para capitania dos portos?

SIM NAO
e para ANVISA?

SIM NAO

S
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ANEXO 2- Manobra de lastro
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ANEXO 3- Bomba de lastro




ANEXO A

FORMULARIO PARA INFORMACOES RELATIVAS 4 AGUA UTILIZADA COMO LASTRO

1. INFORMACOES RELATIVAS ADC NAWVID 2. AGUA UTILIZADA COMO LASTRD
Nameda Navia Tigo: = ING Espactoaras Unidedas m® KT, LT, 8T
Fropratane A8 tndinstng die trameda: Totslde Agus d2 Laste 3 Bondo
Bandairs: Data dz Chiagada: Apganta;

Uitima P [ Pori de Chwagads Capscidsda Tols!da Agus da Lesm
Frayxme Porto:

3, TANQUES DE AGUA DE LASTRO EXISTE PLAND DE GERENCIANEMTO DE A3UA DE LASTRD A BORDOQT SIM__MAD___ FOIIMPLEMENTADO? SId___ MAD___

B° TOTAL DE TAMQUES & BDROO ____ WP DE TANQUES EM LASTRID SE MENHUN EW LASTRD, PASSE PARA N §
M? DE TAMQUES COM TROCA DE AGBUA B? DE TAMQUES SEN TROCA DE AGUA
4, HISTORICO DA AGUA DELASTRO: REGISTRAR TODD5 OF TANQUES QUE SERAD DESLASTRADDS NO PORTO DE CHEGADA. SE NENHUM, PASSE PARA ©
N° &
Yi‘a iz 3»3“ CRIGEM DA AGUA DELASTRD _TROCA DA AGUA DELASTRO DESCARGA DA AGUA DELASTRO
* diluigdo {1) fluxo continuwo(2), seqiencial (3}
3 TATA SRy WU TavE g~ "-RT-\ SqtIE N3 Y32 a2 Rear. 2aTs 270 34 Wy 5373332
Fowsa TINMAA | oRan L7 dsdaE) (un dadtag) wromes | DOWUAS | atang Wrhdes 53

SOMNMAA | Latam gmdadas ~nd3das

hamaetang s

¥ OXHANY

CaaigoparaTanguandasguadel et TanquadaColisdn AV = FP, Tangua de CoUs3 &R = AP, Dupld Funde = OB, Lataral= Wwi.Lalaral sup= 105, Porac= GH, CUlree = &

SE MNAD HOUVETRIOCA DA AGUS DE LASTRO, (MDICAR OUTRA S| ACANOES, DE CONTROLE EFETUADA(S)
SE MAD TIVER SIDD EFETUADA MENHUNA, INDICAR PORQUE MAD

5, EXISTE A BORDD A CONVENGAD INTERNACIONAL SOBRE CONTROLE E GESTAD DA AGUA DELASTRO E SEDIMENTOS DE NAVIOS, adotada em fevereim e
20047 SIM NAD E A RESOLUCAD DA IMO A.888{20)7 Si NAD

MONME E POETO DO OFICIAL RESPOMSAVEL (LETRA DE IMPREMSA} E ASSINATURA
Mos campos PORTOD ou LAT, LOMG., presncher preferencialimente com o nome do PORTD,

(077
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ANEXO B
BALLAST WATER REPORTING FORM
D Amended Reporting Foim % Ballast water exchange (mid-ocean) ——i 2° Ballast water exchange {Amazon and Para rivers)
1. SHIP INFORMATION il 2. BALLAST WATER &
Voessel Name; Susan K 7 Type: Multipurpose Cargo vessel MO Numbor, 93443767 Specity Units: M, MY MT On
Ownar:  Nimmiich & Prahm  Reedersl | Gross Tonnage: 3642 Call Sign: V2CRD Tokal Ballaat Water on Board: 332,5 MT R "(13
GrbH & Co. KG e Pl ] oo
Flag:-Anfigua & Barbuda # | Arval Date: 2010-03-20 7 | Agent; ARROW SHIPIING Co.-CE ’ $ o
Last Porl and Counlry: Gijon, Spain | Ariival Port: Forlaleza, Brazil Toial Ballast Waler Gapacity; 233376 M3 %
Naxt Porl andg Country; P / s
3. BALLAST WATER TANKS  Ballast Water Management Plan onboard? _ YES, . Management Plan implemented? ___ YES
Tolal number of ballast tanks onboarck 25 . . No. of tanks in ballast: __3 o NF NONE IN BALLAST GO TQ No. 5.
No, of tanks exchanged: e Mo, of tonks notexchanged: 22

4, BALLAST WATER HISTORY: RECORD ALL TANKS THAT WILL BE DEBALLASTED IN PORT STATE OF ARRIVAL; IF NONE GO T0 No. &,
5. {SHIPS TOWARD AMAZON BASIN: ITEM 3.4, NORMAM 20)

Tanksf BALLAST WATER SOURGE BALLAST WATER EXCHANGE BALLAST WATER DISCHARGE
Holds Eihtion (1), Flow Through (2) or Empty/Relill (3)
Qistmulipte DATE Portof Volume Tewp Salinity DAYE Endpoin Volime % Excit § Depth Bw DATE: Portor Volume Salinity
”“’mj"" DDMAEYY | LaWlong {units} {uniits) {unite) DDOMIAYY | Laltong. (i) {m) wxchange § DOMMYY | LaMiong (nits) (units)
nepacaieh | Y mathod *
Ep F50330 | Gijon 135, it 1,025 21000 20123 W E138S 100 4502 3
i3t s w
DB 4,2s1b || 150310 | 24 02.0N | 922 1 1,025 210310 2 MONY 92 won 4562 3
21 30,TW 21 3D TW
DRALsah | 130580 | 23 596N 1 728 13 1,025 210310 23 90N AR 100 4562 <)
21 37 TW 1GR3 W
DBS52sth § 150310 |23 BN | 338 1 1,025 210310 23 sweN 1192 100 4562 3

2132.7W 021377 W

t Watar Tank Codes: Forgpeak w FP, Aftpeak = AP; Touble Bottom = DB: Wing « WT;_ Topside = TS; Cargo Hold = CH;  Other =0

IF EXCHANGES WERE NOT CONDUCTED, §TATE OTHER CONTROL ACTION(H) TAKEN:
1F NONE STATE REASON WY NOT

6: INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE CONTROL. AND MANAGEMENT OF SHIPS® BALLAST WATER AND SEDBMENTS, 2004 ON BOARD? X YES
I BALLASY WATER GUIDELINES ON BOARD (RES. A868200)7 ___X__ YES’NO,_,_____,__,_
RESPONSIBLE OFFICER'S NAME AND TITLE {(PRINTED) AND SIGNATURE: P.Rezey Ch.Off

“Fufit with Port’s name, preferably. ‘ e 'M y
BT, 3B EmIS ToclE S
y 4 w s

e A TR

€ OXINV

v
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