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porto do Rio a fim de estudar a contribui-
ciio destes na movimentagho de dgua de
lastro neste porto, ji que a igua de lastro é
apontada como um vetor importantissimo
na introdugiio de espécies exdticas, sen-
do, a0 mesmo tempo, essencial para a ma-
nutengio da estabilidade e seguranga da
embarcagio. Em fungio do grande niimero
de navios porta-contéineres, objetivou-se
focar o estudo nesse tipo de navio, ji que
dos 660 formulérios de dgua de lastro ana-
lisados, quase 40% do total eram de navi-
os porta-contéineres (259 atracagoes). Des-
ses, 104 relataram algum tipo de movimen-
tagio do lastro, sendo que em 102 atraca-
¢oes (39,4%) foi informada a troca ocedni-
ca do lastro, enquanto que apenas cinco
informaram deslastro no porto.

INTRODUCAO

A figua de lastro € essencial para a ma-
nutengiio da estabilidade e seguranga das
embarcagdes. E geralmente tomada a bor-
do quando o navio estd descarregando e
deslastrada quando o navio carrega a mer-
cadoria. Antigamente, utilizavam-se como
lastro materiais sélidos como pedras ou
sacos de areia: no entanto, devido &
praticidade, viabilidade e disponibilidade
para uso, passou-se a utilizar a dgua como
lastro na era moderna, Se por um lado re-
presentou um avango para a garantia da
estabilidade dos navios, por outro lado
possibilitou a transferéncia de organismos
de um ambiente para outro, podendo re-
presentar uma ameaga A biodiversidade dos
ecossistemas aqudticos.

Considerando que o comércio interna-
cional € realizado atualmente de preferén-
cia pela via maritima, e em fungio das ino-
vagdes tecnolégicas aliadas ao interesse
comercial, tornando o8 navios mais ripi-
dos e maiores, a dgua de lastro tem sido
apontada como um vetor importantissimo
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na introdugio de espécies exdticas ao re
dor do mundo.

Muitas espécies de animais e plantdd
podem sobreviver na dgua de lastro e sedi-
mentos nela contidos. Quando um navi@
chega a um porto e descarrega seu lastr®;
significa que potencialmente poderd intr®
duzir uma nova espécie aquatica, oriund?
de outro ambiente, podendo ser ela exdtic?
¢/ou patogénica e sendo, dessa forma, umé
ameaga potencial ao equilfbrio ecol6gic?
reinante no ambiente até aquele moment®

O potencial da descarga de dgua de 135
tro causar dano a um determinad®
ecossistema ¢ reconhecido pela Organiz®
¢dio Maritima Internacional (IMO), conside”
rando que aproximadamente 15% das
cies ndo nativas sio conhecidas por caus¥
perturbagdes com significativo impacto €6
l6gico e ou econdmico (OTA, 1993
RUIZ et al., 1997). Além disso, a Organiz*
430 Mundial de Satide (OMS) j4 manifesto”
preocupagio no que diz respeito ao pé
da dgua de lastro como um meio de dispe’”
sio de bactérias causadoras de doen¢®
epidémicas (ICS & INTERTANKO, 2000)

Apesar da importéncia relativa dos dic
ferentes mecanismos de dispersdo, 0 M
vimento global da dgua de lastro
ser o maior vetor de transferéncia de 35[’&..
cies nio nativas, ¢ pode-se dizer que M
tas invasoes resultaram dessa transfer”
cia (RUIZ et al,, 1997). Estima-se que 102"
lhoes de toneladas de dgua de lastro sﬂlﬂ
transferidas anvalmente e cerca de 3 ™
espécies de plantas e animais sejam 4
portadas por dia em todo o muf
(CARLTON & GELLER, 1993). Al&nd{;’:
um volume similar pode ainda ser trans X
do domesticamente dentro dos pl'f'Pf{
paises, principalmente nos de dimﬂﬂ“‘#
continentais, como € o caso do Brasil-

Embora parega comum afirmar qué ® "
vegagdo comercial € o vetor principﬂ] o
aumento da densidade ¢ diversidade

N ‘
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Eanismos exdticos perto das dreas portudri-
a8, o estudo realizado por COHEN er al.
(2005), nas bafas e portos californianos, com-
Parando a abundancia de espécies nas dre-
48 portudrias e ndo portudrias, encontrou
Que os niimeros e proporgoes de espécies
€xdticas nas dreas portudrias niio eram
Significantemente maiores que nas dreas nio
Portudrias, jé que existiriam outros fatores
que influenciariam essa relagio, o que nio
Significaria dizer que os portos niio sdo im-
Portantes ou niio atuam como a entrada prin-
Cipal de organismos exdticos no meio agud-
tico, Além disso, para entender se uma es-
Pécie serd bem ou malsucedida fora do seu
imbiente original € necessdrio haver o esta-
Pelecimento de uma metodologia padriio para
i investigagiio dos efeitos ocasionados pe-
las espécies (THIELTGES efal., 2006) e, tam-
bém, o estabelecimento do estdgio de intro-
ugio, se as espécies foram apenas
"Btroduzidas em um ambiente novo, se es-
o estabelecidas e se estdo disseminadas
& STRAYER, 2005). Na verdade,
% Uma espécie ndo nativa serd bem-sucedi-
%4, isso ocorrerd em fungiio de uma série de
tanto intrinsecos a ela quanto relaci-
08 ao novo meio. Alguns autores -
ON (1996), DAVIS et al. (2000),
CHASE & KNIGHT (2006)— enumeram con-
dlm para o entendimento dos fatores que
Possibilitariio a invasdo bem-sucedida de
€spécie em um novo ambiente.

As espécies invasoras que sio transpor-
tadng pelos navios e espalhadas pela dgua
‘_‘F tro, em sua maioria, morrem durante a
Yiagem em fungiio das alteragdes de tempe-
., da redugiio da concentragio do oxi-
Eenig dissolvido ¢ da falta de alimento

etal., 2006). Existem espécies que
Prsentam técnicas de sobrevivéncia, for-
t’uﬂ cistos durante as viagens e toman-
_5¢ novamente ativas quando descar-
' no novo ambiente. Pesquisadores
Mtralianos realizaram estudos em 18 portos

...,

australianos e verificaram a presenga de cis-
tos de dinoflagelados nos sedimentos de
50% das amostras. Das 53 espécies de cistos
identificadas, 20 foram germinadas com su-
cesso em laboratério, algumas das quais pro-
duzindo culturas toxicas, passiveis de conta-
minar moluscos ¢ gerar sérias ameacas i saii-
de humana e a aqiiicultura (HALLEGRAEFF
& BOLCH, 1992),

Em fungdio do surgimento da demanda de
agdes de Ambito internacional ligadas direta-
mente i seguranga da navegagio e i preser-
vagdo do meio ambiente marinho, varios es-
tudos e esforgos foram realizados no sentido
de se obterem solugdes para o problema. Ini-
cialmente, foram adotadas pela IMO duas
Resolugdes de Assembléia, resolugdes
AT74(18) de 1993 ¢ A.BGE(20) de 1997, com i
finalidade de tratar da transferéncia de orga-
nismos aquiticos nocivos e agentes
patogénicos por meio da figua de lastro,

Em 13 de fevereiro de 2004 foi adotada a
Convengio Internacional sobre Gestdo da
Agua de Lastro e Sedimentos de Navios. Essa
convenglio apresenta exigéncias com vistas
a regular e controlar a gestiio da dgua de las-
tro de modo a minimizar as ameagas ao meio
ambiente, & salide piiblica, s propriedades.
Os custos financeiros decorrentes da trans-
feréncia de organismos aqudticos vivos ao
redor do mundo na dgua de lastro e nos sedi-
mentos dos navios também foram observa-
dos, Esta convengio ainda nfio se encontra
em vigor. Sua regulamentagio efetiva somen-
te ocorrerd 12 meses apds a data em que pelo
menos 30 paises, cujas frotas mercantes com-
binadas constituam pelo menos 35% da ar-
queacho bruta da frota mercante mundial, te-
nham assinado o mesma sem reservas no que
tange & ratificagdo. O Brasil assinou esta con-
vengiio em 25 de janeiro de 2005; no entanto,
esta assinatura estd sujeita a ratificagio apés
a aprovagio pelo Congresso Nacional, ndo
sendo o Pais considerado ainda parte con-
tratante da mesma,
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E importante entiio pensar no estabele-
cimento de politicas eficazes de contengio
dessa invasiio silenciosa que jd causou ¢
causa muilos prejuizos econdmicos, eco-
l6gicos e também de satide piblica no mun-
do todo, além do desenvolvimento de sis-
temas de tratamento que atinjam os padroes
biol6gicos determinados na regra D-2 da
Convenglio Internacional, sendo estes vi-
dveis em termos de tecnologia, operagio e
CUsto, e que ndo gerem riscos i seguranga
da tripulagiio e da embarcagdo.

A entrada em vigor da Convengiio In-
ternacional € também um fator muito im-
portante para que todos os paises convir-
jam seus objetivos e adotem posturas si-
milares diante do problema, a fim de se evi-
tar ndo apenas a introdugio de espécies
exdticas, mas também a geragiio de mais
transtornos para os navios, no que diz res-
peito as exigéncias de procedimentos
operacionais e buroerdticos diferenciados
nos portos do mundo todo.

OBIETIVO

O presente trabalho tem como objetivo
analisar a movimentagdo de lastro de navi-
0§ porta-contéineres, no porto do Rio de
Janeiro, a partir da andlise dos Formulfirios
para Informagtes Relativas & Agua Utiliza-
da como Lastro, doravante chamado de For-
muldrio. Os Formuldrios foram entregues i
Capitania dos Portos do Rio de Janeiro
(CPRJ) no periodo compreendido entre 15
de outubro de 2005, quando o seu envio
passou a ser obrigatério de acordo com a
Norma da Autoridade Marftima n® 20 -
Normam-20) -, que versa sobre o
gerenciamento da dgua de lastro de navios,
até dezembro de 2006. Apesar dos porta-
contéineres serem notGrios por nio movi-
mentaremn grandes quantidades de lastro,

R

em fungio do grande nimero de navios des-
se tipo que esliveram no porto no periodo,
objetivou-se focar o estudo no mesmo, jé
que dos 660 Formuldrios de dgua de lastro
analisados, quase 40% do total eram de na-
vios porta-contéineres (259 atracagies).

CARACTERIZACAO DA AREA DE
ESTUDO

O porto do Rio de Janeiro localiza-se nd
costa oeste da Bafa de Guanabara, no Ri®
de Janeiro, RJ. A Baia de Guanabara ¢
segunda maior bafa costeira do Brasil ¢ estd’
localizada entre as latitudes 22°40" ¢ 23°05'S
¢ as longitudes 043°00° e 043°20°W, com
direa total de aproximadamente 390km?, d&
qual 50km’ séio constitafdos por ilhas. &
bafa mede 28km no sentido leste-oeste €
30km no sentido norte-sul, seu perfmetro€:
de 131km, sendo sua profundidade na €07
trada de 17m (JICA, 2003). A figura 1 apre
senta a batimetria da bafa.

As salinidades e temperaturas da baid
siio consideradas elevadas, com valore$
médios aproximados de 30 psu e 25°C, r¢5°
pectivamente. Como esperado, a salinidat®
decresce horizontalmente do oceano paf®*
o interior da bafa, variando de 31.8 parﬂzl
na superficie e de 34,59 para 26,1 no fund?:
em resposta i descarga de dgua doce. A?
mesmo empo, a temperatura cresce ™
mesmo sentido de 24,6°C para 26,5°C ™
superficie e de 21,4°C para 25,5°C proxim?
a0 fundo (KIERFVE et al., 1997). -

E fato notério que os atuais nfveis deP”
luigiio da Bafa de Guanabara sio decorren®
de um processo de degradagio que se i
sificou, principalmente, nas décadas de 19”’:
1960, com o elevado crescimento urbﬂﬂ"?m:
rificado, especialmente, na Regidio Sudes®
do Brasil (FEEMA!, 2000). A bac
hidrogréfica da bafa engloba 16 municfpi®™

1 Fundagio Estudual de Engenharia de Meia Ambiente.
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$endo nove deles de forma integral (Rio de
Janeiro, Siio Jodo de Meriti, Belford Roxo,
Duque de Caxias, Magé, Guapimirim, Itaborai,
S8 Gongalo e Niterdi). S6 a populagio do
Municipio do Rio de Janeiro corresponde a
35% do total dos 16 municipios.

A baia abriga também duas bases navais,
estaleiros que estao sendo revitalizados pelo
programa de financiamento do Governo bra-
sileiro para a retomada da construgiio naval
no pais, refinarias e um grande ndmero de
embarcagdes de transporte, recreativas e de

el
ol g s
rralan et s,

g

.

Figura |: Batimetria da Bafa de Guanabara (Fonte: CAVALCANTE & MALUF, 2006)
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pesca, além de abrigar importantes lermi-
nais privativos cuja principal movimentagio
¢é de granel liquido. No ano de 2006, foram
movimentadas pela Petrobras em seus ter-
minais 7.733,920 toneladas de petrdleo e de-
rivados (DIFISC/SUPRIO - CDRF).

Toda essa atividade econdmica a0 re-
dor e na propria bafa gera problemas de
poluigdo, sendo um dos mais evidentes a
poluigiio por 6leo. Segundo MENDONCA
FILHO et al. (2003), apds detathado levan-
tamento realizado, estimou-se que €
langada na Baia de Guanabara uma quanti-
dade de 9,5 t por dia de 6leo, hi cerca de 20
anos, proveniente de duas refinarias de
petréleo (Refinaria Dugue de Caxias —
Reduc — ¢ Manguinhos), dois portos co-
merciais (Rio de Janeiro e Niterdi), 15 termi-
nais de petréleo, além da contribuigio de
outras indistrias ¢ de mais de 200 postos
de servico. As indistrias ao redor da baia
chegam a 6 mil, com mais de 6 mil outras
indiistrias na bacia de drenagem (KJIERFVE
etal, 1997),

A qualidade de figua da bafa estd com-
prometida. Apesar disso, a partir dos crité-
rios de concentragiio de poluentes da Re-
soluglio Conama n® 20 de 1986, revogada
pela Resolugiio Conaman® 357 de 2005, que
dispde sobre a classificagio dos corpos
de figua, a Baia de Guanabara tem a maior
parte das suas dguas classificada para ati-
vidades de impacto humano secundirio
como a navegagdo, a pesca recreativa ele.
(KJERFVEer., 1997).

As instalagdes do porto do Rio de Ja-
neiro sio compostas por 6.740m de cais
continuo e um pier de 883 metros de peri-
metro, contendo ainda dez armazéns exter-
nos, no total de 65.367 m’ e oito pdtios co-
bertos, somando 11.027 m* com capacida-
de de 13,100 toneladas para armazenagem.
A sua bacia de evolugiio € de 1.150 metros

de largura e varia de 10 a 37 metros de pro-
fundidade. Entre as principais cargas mo-
vimentadas, se incluem: carga geral em
contéiner, produtos sideriirgicos, vefculos:
petrdleo e derivados. Contém, ainda, 08
seguintes terminais de uso privativo: Ter
minal Maritimo da Baia de Guanabard:
Torgua (combustiveis), nas ilhas d' Agua &
Redonda; Esso (produtos quimicos), da
Exxon Quimica Lida., na Ilha do Governi®
dor; Shell (combustiveis), da Shell do Brd=
sil S.A., na Ilha do Guvcmudur:'
Manguinhos (combustiveis), da Refinand
de Manguinhos, na Bafa de Guanabard
(CDRJ - www.portosrio.gov.br). Afi guﬂﬂ"-“'a
apresenta uma vista do porto; a 2b, st
localizagio dentro da Baia de Guanabard:
respectivamente. A figura 3 apresenta 91
esquema das instalactes do porto.

Situagdo do porte do Rio de Janeiro e
relagdo aos demais portos do pais

O porto do Rio de Janeiro é o bﬂﬁ“”dﬂ
maior do estado de mesmo nome em
mentigio de carga e o primeiro no que
respeito ao nimero de atracagdes. Seg4"
do dados da Companhia Docas do Rio %
Janeiro (CDRJ), administradora do
no ano de 2004 foram registradas 1.697
cagdes; em 2005 ocorreram 1682, camzﬂcé'
1634 atracagdes.

Apesar da queda no nimero de 3M
¢oes ao longo dos trés anos apre |
dos, sob 0 aspecto econdmico, considet®
do certamente um dos fatores mais impo”
tante para a administragio purluﬁl’*ﬂ' ‘#
Serva-se um aumento na movimentag
carga no cais, com os segumles \'4'1 9
obtidos no mesmo periodo: 7.499
(2004), swﬁsxtmcasmﬁttﬁw

A natureza predominante da carga ™ B"‘d’
mentada no porto € a chamada cargd

: i
2 Divislo de Fiscalizagho do Superintendéncin do Pono do Rio - Companhin Docas do Rio de Jan®
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Figura 2: a) Vista do Porto do Rio de
Janeiro; b) Localizacio do Porto do Rio
de Janeiro dentro da Baia de Guanabara

(Fonte: www.portosrio.gov.br).

1a)

Figura 3 Esquema das instalagdes do Porto do Rio de Janeiro,
(Fonte: Instituto Nacional de Pesquisas Hidrovidrias)
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modular ou nao (automdveis, produtos side-
nirgicos, papel e outros), geralmente trans-
portada em navios porta-contéineres, de car-
ga geral e roll-on roll-off no caso de cargas
rolantes, como, por exemplo, 0s automoveis.

Outro ponto importante diz respeito i
movimentacio de passageiros. Nesse sen-
tido, vale observar que a cidade do Rio de
Janeiro é uma das 15 cidades mais procura-
das do mundo ¢ o segundo destino mais
visitado pelos turistas que vém ao Brasil
(http://www.abeoc,org.br/rj). O niimero to-
tal de passageiros desembarcando e/ou em
trinsito pela cidade tem crescido, passan-
do de §1.818 na temporada 2002/2003 para
193.011 na temporada 2005/2006, ndmero
esse referente aos meses de outubro de
2005 a abril de 2006, com 109 atracagoes no
periodo (DIFISC/SUPRIO - CDRJ).

Quando comparada & movimentagio de
carga no cais, a posigéo do porto do Rio, em
termos de Brasil, € menos representativa, O
porto do Rio € focado na movimentagio de
carga geral ¢ em granéis liquidos (movimen-
tados basicamente nos terminais privativos).
Considerando-se apenas 0s portos organi-
zados, em 2005 o Rio de Janeiro ficou na
sétima posigiio quanto & movimentago por
natureza da carga, considerando-se granéis
sélidos, liquidos e carga geral, Quando se
compara & movimentagio total nos portos ¢
terminais, 0 porto passa a ser o 12 noranking
de desempenho (ANTAQY),

Tal desempenho se manteve no ano de
2006, No entanto, € importante observar que
quando se considera a natureza principal da
carga movimentada no Rio de Janeiro, a car-
ga geral, onde estiio os contéineres, a carga
de maior valor agregado, a posigiio do porto
do Rio no cenfirio nacional, considerando
portos e terminais de uso privativo, passa a
ser a quinta, o que seria a posigio de real
importincia (ANTAQ).

3 Agénein Nacional de Transportes Aguavidrios,

2

Em relagfio ao desempenho nacional, 8
Antag aponta um crescimento médio anual
de 6.04% na movimentagio portudria, no
periodo compreendido entre 2001 e 2005
Para este mesmo periodo, os granéis 1iqui-
dos apresentaram uma redugiio na sua mo
vimentagio devido ao aumento da prodi=
¢ilo interna de petréleo e seus derivados:
enquanto que a movimentagiio de cont@ine
res, em toneladas, apresentou um cresci-
mento médio de 18,16% ao ano (figura 4%
O aumento na movimentagio de cont&ine”
res foi também verificado no porto do Rio:
passando de 2.695.147 t em 2001 par®
3.690.428 tem 2005, chegando a 3,926 471
em 2006 (CDRJ).

A movimentagio total de cargas n0*
portos/terminais brasileiros em 2005 foi ¢
649.418.781 toneladas, distribuidas da $¢
guinte forma: 63,91% do total foi movime®”
tado nos terminais privados ¢ 36,09% n®®
portos organizados (www.antag.gov.br)-

Vale ainda mencionar que os produt®®
que mais foram movimentados em 2005, &
ponséveis por cerca de 70% das carg®
movimentadas, foram (ANTAQ, op. ¢il)
minério de ferro (35,83%), petrol€®
(12,19%), derivados de petréleo (9,98%)
soja (4,37%), agticar (2,31%), adubos/[er™
lizantes (2,16%), produtos siderirg!:
(1,63%), trigo (0,96%), farelo de soja(ﬂ-s?@}
e milho (0,20%).

Com relagiio ao tipo de navegagio "n:
pregada, o longo curso continua S¢
maior responsdvel pela movimentaga?
carga, segundo as administradoras o
dirias, cuja participago no resultado &
bal foi de 72,84%, enquanto que a €72
gem apresentou diminuigio da Pﬂfﬁﬂpl
¢io, passando de 23,91% em 2004 p@ﬂ
23,12% em 2005 (www.antag.gov-br)k

Conforme ressaltado nos relatérios 'l]@
vantamentos da Antag, pode-se dizef

umll""-"’
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MOVIMENTAGAO DE CONTEINERES

Jan/00 - Jan/D1 - JanfD2 - Jan/03 - Jan/04 - Jan/0S - Jan/06 -

Dez/00 Dez/01 Dez/02 Dez/3 Dezi04 Dez/05 Dez06

Figura 4: Movimentagio de contéineres no porto do Rio (Fonte: DIVFISC/ SUPRIO, CDRJ)

houye um crescimento de 11,04% na expor-
fagdo, enquanto que na importagiio ocorreu
im decréscimo de 13,43%, entre os anos
& 2003 (iltimo periodo analisado). Em
N¢do disso, a exportagiio por via maritima
Passou de 78,57% em 2004 para 82,46% em
2005 (www.antag.gov.br), o que reforga a
Wilizagio preferencial da via maritima no
Oméreiq exterior, j4 que o transporte mariti-
N0 internacional responde por cerca de 80%
Comércio mundial (SILVA ez al., 2004).

MATERIAL E METODOS

 Destudo foi realizado a partir de 660 For-
Mldrios de Agua de Lastro (Anexo A)
-gfpumhiﬁmdcs pela CPRI (anexos Ae B da
.b Ormam-20), recothidos entre 15 de outu-
0 de 2005 ¢ 31 de dezembro de 2006. O
“Muldrio ¢ uma variante do formuldrio
;f"mme da Resolugio A.868(20) da Orga-
g0 Maritima Internacional (IMO) “Di-
Flizeg para o Controle ¢ Gerenciamento da
T de Lastro dos Navios para minimizar a
Sferéncia de Organismos Aquiticos
ivos ¢ Agentes Patogénicos”, de 1997.
i entrada em vigor da Norma, o For-
Ag‘éﬁ"f’ passou entiio a ser enviado para as
fiCias, Delegacias ¢ Capitanias dos Por-

A “‘m!ﬂum

tos, a fim de integrar o rol de documentos
que 0§ navios apresentam quando chegam
aos portos brasileiros. O Grupo de Inspe-
¢d0 ¢ Vistorias analisa entfio os Formuldrios
para avaliar a necessidade de inspegdo a
bordo e verificar se a embarcacio cumpriu o
estabelecido na Normarm no tocante 4 dgua
de lastro. A partir desse material, foi criado
um banco de dados no programa Access de
onde os dados relacionados aos navios
porta-contéineres foram extrafdos e traba-
Ihados em fungiio do nimero de atracagdes.

Selecionaram-se entiio as atracagies que
movimentaram lastro, e estas foram subdi-
vididas em trés grupos: atracagtes com tro-
ca ocednica, atrucagdes com troca ocedfini-
ca ¢ deslastro, atracagbes com deslastro,
sem lroca.

RESULTADOS E DISCUSSAO

No porto do Rio de Janeiro, verificou-
se que dos 660 Formuldrios de dgua de las-
tro recebidos no periodo do estudo, 259
eram de navios porta-contéineres e 189 de
navios-tanques (dleo, quimicos e petrolei-
ros). Os navios porta-contéineres, predo-
minantes em nimero de atracagdes no por-
to, quase 40% do total, sdo conhecidos por

m
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niio movimentarem grandes quantidades
de dgua de lastro em suas viagens, além de
ser comum s¢ observar nesses navios o
chamado lastro permanente, que sofre
remanejo com o objetivo de equilibrar os
variados pesos a bordo (BARROS, 2002).
Das 259 atracacgbes, 104 relacionaram, no
Formuldrio, algum tipo de movimentagio
do lastro. Em 102 atracagoes (39,4% do to-
tal de navios porta-contéineres), foi relata-
da a troca ocednica do lastro, independen-
temente da ocorréncia de deslastro no por-
to de destino (porto do Rio), As 104 ocasi-
des em que ocorreram movimentagdes do
lastro sdo representadas por 57 navios,
cujos niimeros de atracagdes variaram en-
tre uma e oito vezes no periodo estudado,

Dos formuldrios que relataram a troca,
apenas trés relataram também o deslastro
no porto do Rio e dois relataram o deslastro
sem & troca, sendo que em uma oportuni-
dade relacionou-se a troca de virios tan-
ques (nio deslastrados) ¢ o deslastro de
tanques cuja troca ocednica nio fora reali-
zada. Essa ocasido foi incluida em ambos
0s grupos (que realizaram troca e que fize-
ram deslastro no porto sem troca ocednica
de lastro), mas somadas em uma Gnica oca-
sifio (jd que faziam parte de uma mesma atra-
cagio). Dos que relataram a troca com ou
sem deslastro no porto, 51 (50%) vinham
de portos estrangeiros e 51 (50%) da
cabotagem. Denire 05 navios que relata-
ram i troca com posterior deslastro, um vi-
nha de porto internacional (Puerto Cabello
— Venezuela), sendo a dgua origindria da
escala anterior em Port Elizabeth, ¢ dois
navios vinham de portos nacionais (San-
tos e Itajaf), cujos tanques haviam sido
lastrados com dgua de diversas origens
internacionais. E por dltimo, daqueles que
relataram deslastro sem troca, todos os
dois tinham como o Gltimo porto da derro-
ta o porto de Santos, com dgua tomada em
Santos e um tangue com dgua de alto-mar,

M

Em termos de volume deixado no porto,
pode-se concluir entio que a contribuiga®
dos navios porta-contéineres ¢ bem peque-
na, representando apenas 1,4% do total.
pouco mais de 12 mil metros cibicos de um
total de quase 900 mil, conforme ilustrado
na figura a seguir.

Vale lembrar que a troca ocednica do las*
tro ¢ uma das exigéncias constantes dd
Normam-20, de cardter obrigat6rio a todos
08 Navios nacionais ou estrangeiros, dota=
dos de tanques/pordes de dgua de lastros
que utilizam os portos/terminais brasilei-
ros (item 1.1 da Norma). Os navios de lon*
£o curso oriundos de portos internaci¢”
nais devem cumprir as diretrizes gerais pard
a troca da dgua de lastro (item 2.3.3). N&
cabotagem, existem situagbes especificas
para a realizagio da troca do lastro qumd"
as embarcagdes navegam entre portos fU*
viais de bacias fluviais diferentes (itens 33
e3d).

A partir da andlise dos dados desse €5
tudo, € possivel comprovar que, apesar do
grande nimero de visitas de navios portt”
contéineres ao porto do Rio, o nimer?
navios com movimento de lastro declar®
do € pequeno (o que ¢ de se esperar, pels®
caracterfsticas desse tipo de navio). AlE™
disso, em fungiio do grande niimero de 1
vios vindos de portos nacionais (princ"
palmente Santos, declarado como dltt
porto de derrota em 130 atracagoes.
do total), parece ficar claro que o port® ™
Rio ndo é o primeiro porto nacional
navios que vém de viagens internacio”
¢ se engajam na cabotagem, o que MU
vezes pode mascarar a origem da dgua &
lastro que o8 navios carregam, ji que X
navio teria como Gltimo porto da dﬂ‘:ﬁ
um porto nacional. No entanto, existé

3 : : 20 de 9%
exigéncia prevista na Normam-20 ¢€ %
todos os navios procedentes do exte
que tiverem necessidade de deslastr’ e
diguas brasileiras devem trocar a totulid®™

et 72
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, VOL DE DESLASTRO POR TIPO DE NAVIO

51.644,05 (6%)

12.049,54 (1%)
44.587,72 (5%)

114.125,70 l. TANQUE

(13%) 0 GRANELEIRO
mCG |
M CONTEINER |
‘B OUTROS

645.411,00 (75%)

Figura 5. C ontribuiciio dos principais tipos de navios em termos de volume deslasirado no porto
do Rio no periodo estudado (em m')

te suq dgua de lastro em dguas ocednicas,
iy e chegar ao primeiro porto ou termi-
"l bragileiro,

Como demonstra o estudo de NIIMI
-{2004}, 05 navios porta-contéineres repre-
“Nam em tomo de 15% da frota mundial,
*0do 326 do total de visitas nos portos

todo o mundo, e 46% das visitas nos 25

Ntipais portos. Por isso a necessidade
" 3¢ estudar esse tipo de navio como um
MPortante meio de introdugio de espéci-

EX6ticas, j4 que, apesar de niio descarre-

f trandes quantidades de lastro, repre-
'am parcela significativa da frota de
ios ¢ g movimentaglio portudria em

il global,
tog termos nacionais € possivel, a partir
dados expostos, ter uma nogio do atu-
o
™

al céndrio da movimentagiio portudria ¢ do
que isso pode significar em termos de mo-
vimentagio de dgua de lastro no Brasil, no
caso especifico desse estudo, no porto do
Rio de Janeiro, por meio dos navios porta-
contéineres. Além disso, ressalta-se que
existiam 13.235 embarcagdes comerciais
com mais de 10.000 toneladas de DWT (por-
te bruto) em atividade no mundo no ano
2000, sendo 0s navios cargueiros, tanques,
graneleiros e porta-contéineres os mais
comuns (DOT, 2002 apud NIIMI, 2004). Os
vinte principais portos do mundo recebe-
ram 155.974 visitas no ano de 2005, o que
equivale a quase 25% do total de visitas de
todos os portos do mundo, sendo que 41%
eram de navios porta-contéineres (DOT,
2005),

CLASSIFICACAO PARA INDICE REMISSIVO:
EIO AMBIENTE> ; Agua de lastro; Ecologia: Porto; Pesquisa; Legislagio da Marinha

ante; Politica Internacional; Estudo do porto;
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ANEXO A - FORMULARIO PARA INFORMACOES RELATIVAS A AGUA UTILIZADA COMO LASTRO

1. INFORMAGOES RELATIVAS AO NAVIO 2. AGUA UTILIZADA COMO LASTRO
Nome do Navio Tipe N aa INO Especificar as Unidades m' MT, LT ST
Fropreano PR indicatvo de chamada. Tetal de Agua de Lastro a Bordo

Banaeirs Diata oe Chegada Ageme

Ut Porto @ Pais Porty da Chegata Capecadade 1okl de Agus o6 Lasto
Procmg Pono & PRis

3. TANQUES DE AGUA DE LASTRO EXISTE PLANO DE GERENCIAMENTO DE AGUA DE LASTRO A BORDO? SIM _NAO FOI IMPLEMENTADO? SIM
N# TOTAL DE TANQUES A BORDO Nt DE TANQUES E LASTRO SE NENHUM EM LASTRO, PASSE PARAN® 5

N® DE TANQUES COM TROCA DE AGUA N= DE TANQUES SEM TROCA DE AGUA ** METODO DE TROCA UTILIZADD

4. HISTORICO DA AGUA DE LASTRO: REGISTRAR TODOS OS TANQUES QUE SERAD DESLASTRADOS NO PORTO DE CHEGADA. SE NENHUM, PASSE PARA O
N*S

TenguesFules | FONTE DE AGUA DE LASTRO TROCA DA AGUA DE LASTROD DESCARGA DA AGUA DE LASTRO

(HEE TR

Tl s | DATA Portc ou | Wolume Tenp Sewwmas | DATA Porao Final vonme L o | Prof im) | DATA Poito ou | Wolume SarcinTa
Dresrmsy DoMWL | Lavlong [uridades) | (umdudes) | PSR | powaas jLaviong [urmincien) L= “ DOMMAA | Leti g (umidaden] | (undsdes
Eaers ini s, ' i =

Codigo pars Tangues de Agua de Lesiro. Tangua de Colmbo AV = FIT, Tangué 08 Colisio AR = AP, Dupio Fundo = D8, Lateral = WT, Lataral Sup.= T5, Pordo = CH, Outron = O I

SE NAO HOUVE TROCA DA AGUA DE LASTRO, INDICAR OUTRA(S) ACAO(OES) DE CONTROLE EFETUADA(S)
SE NAC TIVER SIDO EFETUADA NENHUMA, INDICAR PORQUE NJSO

5. EXISTE A BORDO A CONVENGAD INTERNACIONAL SOBRE CONTROLE E GESTAO DA AGUA DE LASTRO E SEDIMENTOS DE NAVIOS, adotada em fevereiro de
m&mmcﬁm&fm il oy e

AWEL (LETRA DE IMPRENSA) E hEE.ithﬂ.\

ok catnpos PO ou ST, LONG. prosncher mmmummpamm

OUIENYT 30 O 00 OLHOd ON STWANTZLINGD
“VLHOGJd SOIAYN SO0 TRV O GOHISYT 30 VASY 20 ALHOSNVEL 4 VIHYALHOL OYIVININIAGW



