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RESUMO

A agua de lastro consiste em um meio para facilitar viagens e o comercio maritimo,
sendo uma forma de estabilizar a embarcacdo enquanto atravessa o0s agitados
oceanos e suas fortes correntes. Nas ultimas décadas, entretanto, a utilizacdo da agua
de lastro causou um grande problema que se tornou um perigo para 0s ecossistemas
maritimos e litorAneos: o transporte involuntario de espécies ndo nativas a um novo
local, que por consequéncia desestabiliza toda uma cadeia biologica antes em
equilibrio. Dessa forma, sera estudado de que maneira vem sendo tratado essa
problemética, em territério nacional e por 6rgaos internacionais, afim de combater,
amenizar e disseminar a conscientizacao sobre o tema, e avaliar se esses tem sido

eficiente e eficaz quanto a isso.

Palavras chave: 4gua de lastro, espécies exoéticas, meio ambiente, portos, legislacdo

nacional e internacional.



SUMMARY

Ballast water consists of a means to facilitate travel and maritime trade, being a way of
stabilizing the vessel while crossing the rough oceans and their strong currents. In
recent decades, however, the use of ballast water has caused a major problem that has
become a danger to maritime and coastal ecosystems: the involuntary transport of non-
native species to a new location, which consequently destabilizes an entire biological
chain previously in balance. Therefore, it shall be studied how this problem has been
dealt with, in national territory and by international organizations, in order to combat,
alleviate and disseminate awareness on the subject, and to assess whether they have

been efficient and effective in this regard.

Keywords: ballast water, exotic species, environment, ports, national and international

legislation.
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INTRODUCAO

A humanidade recentemente atingiu uma fase critica de sua existéncia, onde conforme
a ONU:
“Os padrdes insustentaveis de consumo e producao estdo alimentando a tripla
crise planetaria de mudanca climatica, perda de natureza e biodiversidade, e

poluicdo e residuos. O Secretdrio-Geral da ONU, Antdénio Guterres, advertiu
que a tripla crise é a nossa ameaca existencial nUmero um.”

Esse padrédo de insustentabilidade é reflexo das mais diversas areas imaginaveis de
atuacdo humana, impactando diretamente, e muitas sem possibilidade de reversao,

nosso meio ambiente.

A problemética da 4gua de lastro representa uma dessas hip6teses. Atualmente sabe-
se que a agua de lastro tem impactado os meios marinhos e costeiros de forma a
alterar permanentemente seu ecossistema, através da introducdo de novas espécies
originarias de outras partes do mundo, assim modificando toda cadeia ecoldgica.
Porém, mesmo com consciéncia disso, ainda ndo foi desenvolvido uma solucdo

completa para o problema, onde ainda se vale de medidas paliativas para enfrenta-lo.

Na presente obra, serd analisado os impactos decorrentes de uma ma gestédo de agua
de lastro, assim como de que forma as autoridades portuarias, as autoridades
nacionais e as autoridades internacionais tem abordado a problematica, e se essas
constituem medidas eficazes em combater um possivel impacto ambiental negativo

ainda maior do que ja foi causado.

Essa analise sera feita através, principalmente, de atos normativos publicados, assim

como de outras propostas de iniciativa privada que visam combater a situacao irregular


https://www.un.org/sg/en/node/257932

de delastro pelo mundo, e ainda sera ponderado a real aplicabilidade destes, assim
como possiveis métodos alternativos quer podem ser desenvolvidos e que se mostram

tao eficiente, se ndo mais, em evitar maiores danos ao meio ambiente.



1 AGUA DE LASTRO

1.1 PROCESSO HISTORICO, IMPORTANCIA E REPERCUSSOES NO
MEIO AMBIENTE MARITIMO

Todo navio é projetado para carregar determinado peso, além de seu préprio, conforme
a sua especialidade e especificacdo, acarretando em risco a seguranca, se por ventura
este estiver sobrecarregado ou descarregado. Esse risco se traduz no desequilibrio
gerado pela alteracdo do devido peso da embarcacdo somado aos fatores inerentes a

navegacao, como ondas e ventos, que podem acarretar em naufragio do navio.

Para evitar essa constante alteracdo de peso, e assim diminuir os mencionados riscos
da navegacao, ao longo do tempo foram utilizados diferentes materiais como rochas e
areia para servir de lastro dentro dos navios. A partir do Sec. XX, conforme Newton
Narciso Pereira (2018, pag. 23), as embarcacdes passaram a se utilizar de agua como
lastro em seus navios, para facilitar a flexibilidade que se tem com este material, visto
sua abundancia e disponibilidade no meio maritimo, além de maior seguranca e
praticidade de se colocar e retirar agua de lastro em detrimento de outros matérias

solidos.

A 4&gua como material para lastro, entretanto, vem com seu conjunto de
particularidades que, embora mais seguro que a utilizacdo de matérias sélidos, como ja
exposto, ainda apresenta diversos riscos, mais especificamente, riscos ambientais.
Dessa forma, pois, a utilizagdo da 4gua de lastro implica na relocacdo da mesma, ou
seja, que a agua sera retirada de um ponto e eventualmente descartada em outro,
muito provavelmente, a milhares de quildbmetros do ponto original. Caso fosse

carregado simples e puramente a agua, ndao haveria problema, porém o problema



reside em que, por exemplo, segundo o site do Ministério do Meio Ambiente, um navio
graneleiro de 200.000 DWT, que carrega em si até 60.000 toneladas de 4gua de lastro,
ao retirar esta agua de um ecossistema especifico, este também carrega consigo
micro-organismos e bactérias locais, ou até mesmo pequenas formas de vida
marinhas, que se tornam espécies exdticas ao territério de desague, e que portanto

podem acarretar em um tremendo desequilibrio ambiental e até mesmo sanitéario.

1.2 PRINCIPAIS ESPECIES EXOTICAS TRANSPORTADAS PELA
AGUA DE LASTRO

Espécies que sdo transportadas de seu local de origem para outro, e nele se
estabelece com sucesso, sdo consideradas espécies exoticas ou invasoras, e podem
acarretar num desiquilibrio ambiental desastroso, se ndo tomadas as medidas corretas
de forma preventiva. Estas espécies podem ser relocadas de diversas formas, as vezes
de forma natural, sem interferéncia humana, muitas vezes se utilizando de animais
maiores como meio, ou seja, em uma relacdo interespecifica, mas muitas vezes, sao
carregadas por meios de transportes humanos, como € o caso dos navios e a agua de

lastro.

E o caso, pois 0 mecanismo utilizado para a captagéo da agua para servir de lastro é
composto por um conjunto de bombas, tubulacdes, valvulas e redes de captura, este
ultimo servindo como filtro para reter qualquer objeto ou ser vivo que tenha adentrado
no sistema. Esse sistema, entretanto, ndo € completamente eficaz em impedir que a
agua de lastro carregue consigo seres Vivos que possam ser nocivos para o
ecossistema de outro meio, uma vez que depende da espessura do material do filtro
utilizado, assim como o tamanho dos seres que fossem retidos na captura da agua de

lastro, sendo quanto menor, mais facil de ignorar o filtro, além da possibilidade destes



sobreviverem ou ndo o tempo (semanas ou até mesmo meses) dentro dos tanques
(llidia Juras 2003, pag. 4).

Embora pareca improvavel, visto a quantidade de fatores necessarios para que haja de
fato o transporte de seres ainda vivos e capazes de influenciar outro meio, essa nao é
uma realidade distinta da que observamos, havendo diversos casos relatados de agua
de lastro contaminada impactando e alterando a fauna e a flora de regides de desague.
Estes casos de introducdo de espécies exoéticas ndo somente causam impactos
ambientais, nas palavras de Rena Margalho Silva e Eliane Cristina Pinto Moreira, como
aumentando disputas por recursos, limitando a disponibilidade para espécies nativas,
ou a introducédo de predadores antes inexistentes que abalam todo um ecossistema,
mas também causam impactos econdmicos, como prejuizos a pesca, deterioracdo de
equipamentos e meios de transportes marinhos e entupimento de redes de canos

conectados ao mar (2019, pag. 138).

Temos como exemplo disso, casos de impacto nacional como o do mexilhdo dourado,
gue embora sendo original as aguas asiaticas, a partir dos anos 90, comecou a ser
visto em nosso continente, inicialmente em Argentina, e posteriormente no Brasil, e 0
siri Charybdis hellerii, estimado ser de origem do Caribe, também na década de 90, e
de impacto internacional, como de mexilh6es-zebra e agua-viva carnivora nos EUA e a
proliferacdo de algas unicelulares, antes inexistentes, na Australia, além da proliferacéo
de varias outras espécies ao redor do mundo, como pulgas d’agua, caranguejos,
moluscos e caracoéis (Rena Silva e Eliane Moreira, 2019, pag. 138; Newton Pereira,
2018, pag. 34; Marcelo Obregon, 2020, pag, 117).

Vale ressaltar também, que assim como sdo transportadas espécies exoticas de
animais e plantas, também sdo diferentes tipos de micro-organismo. Segundo

consultoria legislativa realizada por llidia Juras, em 2003, baseado em estudos da
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ANVISA, fora confirmado o potencial de transporte de organismo patogénicos pela

agua de lastro, onde:

"foram detectados todos os indicadores microbioldgicos pesquisados, tendo os
resultados comprovado a presenca de bactérias marinhas cultivaveis em 71%
das amostras de agua de lastro analisadas, variando de 1.000 até 5,4 milhdes
de bactérias por litro de amostra. Também foi evidenciado o transporte de
vibrios (31%), coliformes fecais (13%), Escherichia coli (5%), enterococos
fecais (22%), Clostridium perfringens (15%), colifagos (29%), Vibrio cholerae
01 (7%) e de V. colerae ndo-01 (23%) em amostras de agua de lastro e (21%)
em amostras de plancton."

A exemplo disso, temos o caso de surto de célera em Paranagua, municipio litoraneo
de Parana, em 1999, suspeitado de ser decorrente do despejo nao fiscalizado da agua
de lastro, visto que na época ndo havia de se falar de qualquer medida ou
obrigatoriedade quanto ao tratamento da mesma, que, por consequéncia, resultou em 3

mortes e mais de 450 pessoas doentes (Folha de S. Paulo, 2002).

2 ANALISE DA REGULAMENTAGCAO INTERNA E INTERNACIONAL
SOBRE A AGUA DE LASTRO

Conforme exposto, o0 uso de agua de lastro ndo é um fator recente no meio marinho e
portuario, e também, que este carrega consigo um potencial de impacto ambiental
muito grande, se néo gerido de forma correta. Isso ensejou a criacao de leis e tratados,
nacionais e internacionais, de forma a definir a devida forma de manuseio da agua de

lastro, e assim, conter seus impactos ambientais

Dessa forma, cabe assim a analisar tais normativas, afim de apontar se as normas
brasileiras estdo em conformidade em relacdo as internacionais, e se ha congruéncia

entre o plano normativo e o plano material, ou seja, entre as leis, os portos brasileiros e
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todas as politicas de combate a poluicdo marinha previstas nas normas e convenc¢des

internacionais.

2.1 LEGISLACAO NACIONAL

2.1.1 LEI N° 9.966, DE 28 DE ABRIL 2000 — LEI DO OLEO

Conhecida como Lei do 0leo, esta foi umas das primeiras leis nacionais a versarem
sobre a questdo ambiental maritima com maior énfase na questdo do despejo de
substancias nocivas em aguas pelos navios, afim de estabelecer procedimentos e
técnicas de controle de sustentabilidade em concordancia com a MARPOL/73/78,
convencao ambiental internacional criada para prevencao da poluicdo de navios. Diga-
se substancias nocivas, pois a lei ndo trata especificamente sobre a questao da agua
de lastro, mas trata de forma ampla sobre os possiveis fatores que possam causar

impactos ambientais, focando, como diz o nome da lei, no 6leo como principal atuante.

Para tanto, que, quando este aborda sobre a agua de lastro, ndo aprofunda muito no
tema, o da relevancia apenas quando este esteja somado ao 6leo, ou seja, quando
esta possa conter impurezas de 6leo, por exemplo, por meio de contato através de
resquicios contido no tanque. Da mesma forma, a lei considera a agua de lastro como
limpa, conforme seu art. 2, XVIl, quando esta, despejada “em aguas limpas e
tranquilas, em dia claro, ndo produziria tracos visiveis de 6leo na superficie da agua ou
no litoral adjacente, nem produziria borra ou emulsdo sob a superficie da agua ou

sobre o litoral adjacente”.
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Embora uma lei importante, e um grande passo para a preservacdo do meio marinho,
sendo realizados diversas analises sobre as diferentes regies costeiras e bacias
hidricas nacionais e suas vulnerabilidades especificas, este ainda possui uma
perspectiva limitada sobre a agua de lastro, que ainda ndo abrange técnicas nem
abarca a perspectiva necesséria para um efetivo manuseio deste. O fato desta ter sido
promulgada no ano 2000, um ano apds o mencionado surto sanitario do Parand, e
guatro anos apos a United Nations Conference on Environment and Development
(UNCED), convencado realizada em territério nacional, no Rio de Janeiro, apenas

salienta ainda mais tamanha omisséo da esfera legislativo sobre a temética na época.

2.1.2 NORMAM-20/2005

A Norma da Autoridade Maritima para o Gerenciamento da Agua de Lastro de Navios,
também conhecida por NORMAM-20/2005, tem por objetivo determinar requisitos
referente a geréncia da agua de lastro em aguas jurisdicionais brasileiras (AJB) afim de
prevenir a poluicdo por parte das embarcacdes. Esta foi redigida, assim como a lei
anteriormente mencionada, fundamentada em um acordo internacional, mais
especificamente, nas Diretrizes A.868 e na Resolucdo da Assembleia da Organizacao
Maritima Internacional, mas ainda, se trata de uma lei de eficacia contida, no sentido

gue, em momentos, depende de outras para definicdo de conceitos e de aplicabilidade.

Dessa forma, além de se valer de estudos realizados pela Lei n° 9.966/2000, como a
utilizagé@o das cartas de sensibilidade ao 0leo, estudo esse realizado pelo Ministério do
Meio Ambiente para analisar as diferentes regiées de sensibilidade ambiental no Brasil,
gue consiste em 9 regides que abarcam as bacias hidrograficas e o litoral nacional, a
NORMAM-20/2005 também depende da Lei 9.985/2000, que além de outras

providéncias, institui o Sistema Nacional de Unidades de Conservacdo da Natureza,
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gue estabelece critérios e normas para a criagdo, implantacdo e gestao das unidades

de conservacao utilizados pela ato normativo em questéao.

Para aléem disso, a NORMAM-20/2005 normativa um escopo completo em relacdo a
agua de lastro, estabelecendo diretrizes para casos especificos, as documentacdes
pertinentes, como deve ser realizado o manuseio e a fiscalizacdo da agua de lastro,
assim como conceituar algumas isengfes e excec¢les particulares, além desta estar
sob constante atualizacbes nos ultimos anos. Isso a define, portanto, como um
importante marco no Direito, tanto maritimo e portuario, como ambiental, e o primeiro
passo do Brasil a equiparar-se aos entes internacionais, pelo menos quanto a

legislacao referente a agua de lastro.

2.1.3 RESOLUCAO ANVISA-RDC N° 72/2009

Esse ato normativo dispde sobre o regulamento técnico que, como indicado pelo érgao
pelo qual foi redigido, ao contrario dos ultimos exemplos, ndo tem por foco a questdo
ambiental portuaria e maritima propriamente dita, mas sim na temética do controle
sanitario nos portos, afim de institucionalizar as recomenda¢fes do Regulamento
Sanitario Internacional (RSI), mas que, como exemplificado anteriormente sobre

impactos sanitarios, esta intimamente ligado a gestdo da dgua de lastro.

Visto o viés da resolucéo, este aborda diferentes aspectos do controle sanitario dentro
dos portos e navios, como de alimentagcdo, de servi¢cos, de alojamentos e diversos
outros mais, e s6 a partir do art. 62 que é abordado a agua de lastro e o despejo de
desta em aguas brasileiras. Os primeiros dois artigos abarcam sobre a questdo da
fiscalizacdo da agua de lastro por autoridade sanitaria, sujeicdo esta imposta quando a

area tiver recomendacao especifica ou risco sanitario evidenciado, ou por subjetividade
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da propria autoridade, que julgar ser necessario para identificacdo de presenca de

agentes nocivos.

Os seguintes dois artigos tratam sobre, respectivamente, sobre o preenchimento do
formulario para troca de agua e a possibilidade de que, mediante o surgimento de
novas formas de gerenciamento da agua de lastro, as autoridades maritimas
estabeleceram novas instrucbes normativas apropriadas. Sobre o aspecto dos
formularios, a resolucdo representa outro avan¢co quanto a gestdo da agua de lastro,
visto que foi a primeira vez em territorio brasileiro que se teve, por lei ao menos, a
exigéncia de um controle desse tipo, estando indicado, ainda, nos anexos do préprio
ato normativo, o formulario com diversas etapas de preenchimento de informacfes

relativa ao navio e sua agua de lastro, intensificando e padronizando o controle deste.

O formulario, ainda, possui um nivel de exigéncia de prestacdo de informacdes bem
detalhado, exigindo informacdes como o nimero de tanques de lastro, quais acdes
foram tomadas para troca de lastro, além de justificativas se nao tiver sido efetuada
nenhuma, que, somado ao fato que o regulamento internacional mencionado nem
sequer indicou modelo ou quais informacdes por especifico devem ser prestadas,

mostra grande diligéncia da ANVISA quanto a temética.

2.2 LEGISLACAO INTERNACIONAL

2.2.1 CONVENCAO DAS NACOES UNIDAS SOBRE O DIREITO DO
MAR — CONVENCAO DE MONTEGO BAY
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A Convencdo das NacgbOes Unidas sobre o Direito do Mar, também conhecida como
Convencao de Montego Bay, nome em homenagem a cidade jamaicana na qual fora
celebrada, foi concluida em 10 de dezembro de 1982 com o intuito de instituir
“conceitos de mar territorial, zona econémica exclusiva e plataforma continental, que,
embora distintos e apliciveis a espagos oceanicos proprios, tém sido frequentemente
confundidos e erroneamente utilizados.” (J. M. de Souza, 1999). Por essa definicdo
portanto, € visivel o enfoque da convencdo quanto a soberania maritima dos paises,
assim como por um viés econdmico, mas nao significa que esta se limita a somente
esse escopo, pois como sera mostrado a frente, foi reservado no texto toda uma parte

para dispor da protecao e preservacao do meio marinho.

O fato da presente convencédo ter o mencionado enfoque, resultou na aplicacdo do
Principio do Equilibrio do Direito Ambiental, mesmo que nao intencionalmente, no
corpo normativo desta, principio este que prega, conforme ensinamentos de Antunes
(2010), que nem sempre existe a dicotomia entre o desenvolvimento econdmico,
ambiental e social, sendo possivel a adocdo de solucdes sustentaveis que conciliem
com resultados econdmicos positivos sem grandes, se henhum, sacrificios. Para tanto,
gue esta disposto no art. 193 da convengao que “Os Estados tém o direito de soberania
para aproveitar 0S seus recursos naturais de acordo com a sua politica em matéria de
meio ambiente e de conformidade com o seu dever de proteger e preservar 0 meio

marinho.”, acentuando o que foi acima mencionado.

Da mesma forma, aplica-se o0 conceito de soberania associado a protecdo e
preservacao do meio marinho no sentido que, conforme seu art. 195, é dever de um
pais ndo transferir os danos ou riscos ambientais que o aflige a outro, pois conforme o
texto do artigo, “Ao tomar medidas para prevenir, reduzir e controlar a poluicdo do meio
marinho, os Estados devem agir de modo a nao transferir direta ou indiretamente os
danos ou riscos de uma zona para outra ou a nao transformar um tipo de poluicdo em

outro”.



16

Quanto a agua de lastro, esta ndo € mencionada diretamente em nenhum momento do
texto, entretanto, ndo significa que o disposto no texto ndo esta aplicado para a
utilizacdo desta. Para exemplo disto, quanto a medidas para prevenir, reduzir e
controlar a poluicdo do meio marinho, temos o art. 194, inciso lll, “b” e o art. 196, inciso
I, que respectivamente, afirmam o dever de desenvolver formas de reduzir o quanto
possivel a poluicdo proveniente de embarcacdes, e que o Estado deve tomar medidas
necessarias para prevenir, reduzir e controlar a introdugéo intencional ou acidental de
espécies marinhas novas que possam provocar mudancas importantes ou prejudiciais.
Este dever, portanto, esta intimamente ligada a gestdo, controle, e fiscalizacdo da agua
de lastro, pois como ja estabelecido, representa um grande meio de transporte de

animais e plantas exoticas com impactos ambientais ainda maiores.

O texto ainda abarca diversos outros aspectos quanto a protecdo e preservacédo do
meio marinho, que ao todo, estéo divididos em onze secdes diferentes, cada um focado
sobre determinado aspecto da tematica, como por exemplo, da cooperacdo mundial e
regional e do controle sistematico e avaliacdo ecolégica, totalizando em 45 artigos, do
art. 192 ao 237, tornando este um acordo internacional de suma importancia e
repercussao, sendo ratificado por 140 paises, incluindo Brasil, que oficialmente aderiu
este por meio do Decreto n° 1.530, de 22 de junho de 1995, seguinte da Lei n° 8.617,
de 04 de janeiro de 1993, lei esta que ja versava sobre a matéria e instituia os padrées
definidos pela convencdo, como o Mar Territorial de 12 milhas maritimas, em
contraposicdo a antiga de definicdo instituida pelo a Decreto-Lei n° 1.098/70, que
dispunha, unilateralmente, sobre um mar de 200 milhas maritimas (Adherbal Meira
Mattos, 2012)
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2.2.2 AGENDA 21

A Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Meio Ambiente e o Desenvolvimento
(CNUMAD), popularmente conhecida por Rio 92, realizada pela ONU no Rio de
Janeiro, em 1992, foi palco para 192 paises assinarem a Agenda 21, compromisso
esse estabelecido mediante a necessidade de enfrentar, conforme o preambulo do
mesmo “a perpetuacdo das disparidades existentes entre as nag¢des e no interior delas,
0 agravamento da pobreza, da fome, das doencas e do analfabetismo, e com a
deterioracdo continua dos ecossistemas de que depende nosso bem-estar’, por meio

do desenvolvimento de sociedades sustentaveis.

A Agenda 21 possui ao total 40 capitulos que abarcam, cada um, um tema diferente
afim de alcancar o objetivo de sociedades sustentaveis, abrangendo teméaticas como
saude (cap. 06), classe social (cap. 03), combate ao desflorestamento (cap. 11),
igualdade de género (cap. 24), entre outros, possuindo ainda, dentro de cada capitulo,
diversos topicos sobre o assunto, além de subtdpicos definindo a base para acéo, os
objetivos, as atividades e os meios de implementacédo para cada um desses. Isso tdo
somente mostra o quao grandioso e ambicioso foi este projeto, e porque depois de
tantos anos, ainda se mostra relevante e a mais abrangente tentativa de promover, em

escala global, um novo padréao de sustentabilidade.

Quanto aos mares e 0s oceanos, e mais especificamente, sobre sua protecdo desses
como meio ambiente marinho, o capitulo 17, em seus artigos 17.18 e adiante,
aprofunda sobre o tema. Nesse, é afirmado que a degradagdo marinha pode ser
resultado de diversas fontes, mas entendendo que o transporte marinho e descarga no
mar é responsavel por representar 20% da poluicdo marinha. Dessa forma, busca-se
como obijetivo, aplicar critérios preventivos, de precaucdo e de antecipagdo afim de
evitar danos ambientais, integrar o tema a politicas gerais pertinentes das esferas

ambiental, social e de desenvolvimento econdmico, elaborar incentivos econdmicos
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afim de incentivar a aplicacdo de tecnologias limpas, ou ao menos, mais sustentaveis,

afim de combater o problema.

Para atingir tais objetivos, foram elencadas diversas atividades possiveis, porém, em
decorréncia da amplitude das possiveis fonte de impactos negativos ja mencionadas,
algumas foram estabelecidas a terem seus detalhes decididos pelo préprio Estado,
afim de melhor adequar sua realidade e necessidades com as medidas a serem
adotadas. Uma dessas atividades € referente as navegacoes, estipulando 12 medidas
possiveis, sendo uma dessa, referente a agua de lastro: (vi) Considerar a possibilidade
de adotar normas apropriadas no que diz respeito a descarga de agua de lastro, com

vistas a impedir a disseminacao de organismos estranhos.

Dessa forma, cabe a reflexdo se de fato foi observado o anteriormente disposto pelo
legislativo brasileiro, e pelo jA exposto, € possivel concluir que, embora seguindo no
caminho certo, cada vez mais estabelecendo medidas de controle sobre a agua de
lastro, o Brasil ndo representa nenhuma grande referéncia quanto ao assunto, e, como

sera analisado posteriormente, existem outros paises de maior destaque.

2.2.3 RESOLUCAO A.868

A Resolucdo da Organizacao Maritima Internacional (IMO) A.868, foi desenvolvida com
a ajuda do programa GloBallast, projeto também da IMO para combate de espécies
invasivas aquaticas, considerada como uma das quatro maiores ameacas aos oceanos
do mundo, que podem causar impactos ambientais, econémicos e de saude publica
extremamente graves, tem por funcao estabelecer diretrizes para os paises portuarios

para evitar justamente essa questao.
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Diga-se evitar, pois no préprio texto normativo deste, a resolucdo afirma que os
métodos expostos ndo possuem a intencdo de resolver o problema, uma vez que estes
devem ser vistos como ferramentas que, se utilizadas devidamente, deverdo minimizar
0s riscos envolvidos na troca de agua de lastro. O uso devido, portanto, cabe a ser
decidido levando em conta diversos fatores, como os tipos de organismos que estédo
sendo considerados, o nivel de risco envolvido, a sua aceitabilidade ambiental, os

custos econdmicos e ecoldgicos envolvidos e a seguranca dos navios.

E dessa forma, pois sabe-se que a gestdo correta da agua de lastro € um assunto de
dificil pratica, tanto que, o método exposto na resolucdo, na qual o lastro captado de
agua costeira deve ser descarregado em alto mar, e vice versa, devido a usual
fragilidade dos seres vivo quando expostos a essa troca de meio, ja sofre criticas
guanto a sua real aplicabilidade e efetividade. Conceitua llidia Juras (2003, pag. 4):

“A configuragao dos sistemas de bombeamento de agua e o desenho estrutural
dos taques de lastro, associados as limitacdes operacionais sob condi¢des
desfavoraveis do mar, muitas vezes ndo permitem a realizacdo de uma troca
oceénica completa. Nessas condi¢Bes, muitas espécies podem permanecer no
fundo do tanque de lastro, inclusive associadas aos sedimentos que sobre ele
se depositam, sendo eventualmente introduzidas no novo ambiente quando do
deslastramento no porto de destino. Aventa-se até mesmo a hipotese de que a
troca de agua de lastro no mar possa contribuir por si s6 para aumentar a
disperséo de espécies nocivas, e que ilhas localizadas préximas a areas onde
ocorrem trocas de agua de lastro, em alto mar, estejam especialmente em risco
com essa pratica. Finalmente, muitas rotas maritimas importantes ndo passam
por areas verdadeiramente oceéanicas, como é o caso de trafego entra varios
paises europeus”

De fato, esse € um ponto de extrema relevancia, visto que ndo adianta, para fins de
preservacdo do meio ambiente, deixar de contaminar um local com espécies
estrangeiras, apenas para contaminar outro. Nado podemos considerar que, somente
por ndo estar mais nas redondezas do litoral ou mesmo dos portos, que a agua de

lastro pode ser descartada de qualquer forma, pois com toda esse trabalho visa-se néo
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apenas a preservagao de um meio no qual estamos com mais contato, mas como dito,
de todo meio ambiente, sua fauna e sua flora, em sua forma mais ampla possivel,

independendo de localizacao.

Além de procedimentos para navios, como a ja citada forma de troca de agua de lastro
e a adocdo de planos de gerenciamento da &gua de lastro individuais para cada
embarcacado, o texto abarca também das obrigac6es dos Estados do Porto, na qual
consiste em prover instalacdes para o despejo e tratamento da agua de lastro, assim
como informacdes sobre essas e sobre as areas maritimas locais, no que tange a sua
localizagcdo e possibilidade como alternativa para a troca de lastro em situagdes

excepcionais.

Em conclusao, conforme o titulo de “Diretrizes para o Controle e Gerenciamento da
Agua de Lastro dos Navios, para Minimizar a Transferéncia de Organismos Aquéticos
Nocivos e Agentes Patogénicos”, entende-se atualmente que o método apresentado
pelo tratado, ndo passa de formas e tentar diminuir a problematica envolvendo a agua
de lastro, e ndo resolver, sendo uma alternativa transitéria, afim de que sejam
futuramente implementadas, face novas tecnologias e avaliacbes técnicas e

econdmicas, outros métodos mais eficazes e seguros.

2.2.4 PROGRAMA GLOBAL DE GERENCIAMENTO DE AGUA DE
LASTRO

Internacionalmente conhecida como GloBallast Programme, o Programa Global e
Gerenciamento de Agua de Lastro consiste em um meio pela qual as organizacdes
internacionais United Nations Development Program (UNDP), the Global Environment

Facility (GEF) e o IMO trabalham juntos afim de promover uma parceria internacional e
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cooperacao publico-privada na area de gestdo de agua de lastro, principalmente, em

paises em desenvolvimento.

Esse programa apresenta duas fases: Uma desenvolvida de 2000 a 2004, onde a
organizacao investiu seus esforcos em proporcionar assisténcia técnicas, capacitacédo
e reforco institucional afim de implementar uma efetiva gestdo de agua de lastro em
territério nacional aos 6 paises escolhidos beneficiados pelo projeto, incluso nessa lista
o Brasil, e que, segundo a propria organizacdo, apresentou sucesso em acelerar uma
rede internacional sobre a tematica de espécies invasoras transportadas pela agua de

lastro.

A segunda fase, referente ao periodo de 2008 a 2017, consistiu em aproveitar e
sustentar o engajamento que o tema adquiriu internacionalmente, assim também
incentivando a busca de novas parcerias para desenvolver possiveis novas solucées
ao problematica da gestdo da agua de lastro. Os objetivos dessa vez, com os métodos
e mecanismos desenvolvidos na primeira fase, foram canalizados em outros 15 paises
para disseminar os riscos da invasdo de espécies aquatica mediante a agua de lastro,
obtendo resultados como o estabelecimento de uma rede de sistema dedicado em
testagem de aprovacao e certificacdo dos sistemas de agua de lastro e a criacdo de
féruns internacionais dedicados a pesquisa e desenvolvimento sobre o tema, sendo
este, conforme o site da IMO, considerado mundialmente um dos locais mais

importantes especializados no tema.

7

Dessa forma, €& evidente que, embora esse se diferenciando dos outros aqui
mencionado por ndo ser um ato normativo e nem possuir alguma forma de poder
vinculativo, este programa apresentou um impacto extraordinariamente positivo em
detrimento da conscientizacdo da bio invasdo por meio da agua de lastro e quanto ao
avanco da gestao desse. Isso mostra ser necessario que, para a efetiva solucdo de um

problema, ou pelo menos o avanco em caminho deste, ndo basta que esse esteja
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apenas disposto no plano normativo de um pais, regras quanto ao assunto, mas que a
colaboracgéo, principalmente de carater interacional, com participacéo publica e privado,

€ essencial para alcancar o objetivo de forma eficiente e célere.

2.2.5 CONVENCAO INTERNACIONAL PARA O CONTROLE E GESTAO
DA AGUA DE LASTRO E SEDIMENTOS DE NAVIOS - BWMC

A presente convencéo foi concluida em 2004, promulgado no Brasil através do Decreto
Legislativo n® 148/2010, e teve por objetivo a eliminacdo ou prevencado dos riscos de
introducdo de vida marinha alienigena ao local de descargue da &gua de lastro, em
funcao dos riscos em fungao do risco que esse apresenta ao ambiente, a economia e a
saude publica. Para tanto, alguns dos requisitos impostos pela convencéo sao de que
0S navios carreguem consigo um livro registro e um Certificado Internacional de Gestao
de Agua de Lastro, com validade de cinco anos, sujeito a vistorias periodicas, além de
realizar a troca da agua a pelo menos 200 milhas nauticas da terra mais proxima, em

zonas de no minimo 200 metros de profundidade.

Foi imposto também, a instalacdo de um sistema de tratamento de agua de lastro
(BWT system) em todo navio ja operando, assim como a obrigacdo deste nos navios a
serem construidos. Por essa exigéncia, em razao da dificuldade de implementacao da
mesma globalmente, que foi concedido um periodo de um ano a todos paises membros
da Convencgédo para cumprir com o demandado. Para além do mencionado, esta ndo

proporcionou mais nenhuma mudanca significativa para a tematica.
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3 IMPACTOS E REPERCUSSOES DA UTILIZACAO DA AGUA DE
LASTRO NO MAR TERRITORIAL E AGUA INTERNAS

Inicialmente, vale conceituar o que € mar territorial, que, embora esse fosse um tema
polémico até o ano de 1970, a Convencdo das Nacbes Unidas sobre o Direito do Mar
estabeleceu um entendimento pacificado. Nas palavras de Marcelo Obregon (2020,

pag. 47):

“Para efeitos da Convencéo, fica definido e estipulado que mar territorial é
considerado o espago soberano de um Estado costeiro, que se estende além
de seu territério e suas aguas interiores a uma zona de mar adjacente [...]
fixada até uma distancia que ndo ultrapasse as 12 milhas maritimas a partir da
linha de base determinada pela Convengao”

Dessa forma, essa zona é considerada parte do territorio nacional de um pais costeiro,
havendo necessidade, por via de regra, de autorizacdo para cruza-lo, assim como se
fosse uma fronteira terrestre. A excecdo a essa regra sdo 0S havios comerciais, que
possuem passagem inocente, termo instituido pelo direito costumeiro internacional, que
consiste na passagem rapida e continua por um mar territorial, por uma questédo de

viabilidade econémica e para facilitar o comércio internacional.

Quanto as aguas internas, a Convencado das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar
indica que esse consiste nas aguas que estdo adentro do solo nacional, aqueles por
trds da linha de base, ou seja, sdo 0s rios que cortam um pais e as aguas fechadas

como lagos e também os portos. Na forma da Lei:

ARTIGO 8
Aguas interiores

1. Excetuando o disposto na Parte IV, as aguas situadas no interior da linha de
base do mar territorial fazem parte das aguas interiores do Estado.
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Realizada essas conceituacfes, vale agora ressaltar os impactos da agua de lastro
nesses dois ambientes, que, embora superficialmente parecendo que o resultado sera
0 mesmo nao importando em qual corpo de agua for impactada pela agua de lastro, as

consequéncias podem variar um pouco.

Quanto ao mar territorial, este parece ser, sob a perspectiva inicial, que € o meio que
mais pode absorver os impactos de polui¢cdo e invasdo de espécies, entretanto, essa €
um senso de falta seguranca acarretado pela sua amplitude e dificil visualizacado do
que estd acontecendo nele, aparte do for aparente perto da superficie, ndo
transparecendo, portanto, a totalidade dos impactos que podem estar ocorrendo nele.

Fato é, este representa um meio sensivel a mudancas, que justamente pelo tamanho,
pode causar transformacfes que afetem o litoral de todo um Estado, se ndo, de um
pais, principalmente aqueles que possuem uma atividade portuaria com alta
rotatividade de embarcacdes estrangeiras. A exemplo disso, temos o0 caso da Baia do
Sul da California, que pega a partir de Point Conception do Estado, até Punta Colonet,
cidade mexicana de Baixa California, que se estende por quase 700km, que apresenta
relatado, até entdo, 14 espécies invasoras que ja se adaptaram e estabeleceram no
local (Lambert e Lambert, 2003, pag. 146).

Ja referente as aguas internas, usualmente, as areas mais impactadas Sao 0s rios
largos que possuem um leito grande o suficiente para a locomocédo de embarcacdes
sem risco de acidentes, visto este ser o local que geralmente se encontram a maioria
dos portos nesses locais, e consequentemente, onde € realizado o deslastro, como € o
caso do Porto de Manaus, que se encontra no interior do Brasil, na convergéncia de

dois dos maiores rios do pais, 0 Rio Negro e o Rio Amazonas.
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Além dos ja mencionados impactos nessa obra, todos suscetiveis de ocorrer nesse
meio, afetando entdo os rios e as matas envolta, vale a pena ressaltar o impacto que
esse traz ao estuario de um rio e as consequéncias disso. Primeiramente, estuério € o
local de desague de um rio, quando esse encontra o mar, e que, devido a esse
encontro, de teor alto de matéria organica, o torna um dos ambientes de maior
produtividade da terra, segundo o EPA (United States Environmental Protection
Agency).

Sdo em locais especificos como esse que centenas de espécies de passaros,
mamiferos e peixes passam ao menos parte de suas vidas, se ndo ela por inteiro, para
se reproduzir, alimentar e residir, além de ser um ponto importante para a economia
local, por ser um dos principais pontos de pesca. Justamente por haver o encontro de
tantas espécies, os estuarios possuem um equilibrio ecolégico delicado, que se

alterado, por exemplo, pela introducdo de espécies exoticas ao local.

3.1 QUESTAO ECONOMICA

Uma questdo que sempre é posto em pauta quando se aborda uma agenda de
mudancas para um bem ambiental, é a real aplicabilidade dessa ne cenario fético,
guestionando quanto aos impactos causados por esse, que ndo Sao apenas 0S
positivos ao meio ambiente, e no que eles acarretam. A exemplo disso, temos a
viabilidade econbmica quanto a, por exemplo, obrigacdo de uma nova tecnologia ou
processo de gestdo da agua de lastro, pois mudangcas como as que tivemos no
decorrer dos ultimos anos quanto a imposi¢cdes legais sobre o tema, implicam na

mudanca ndo sO da logistica maritima, como adesdo de novos procedimentos por
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exemplo, mas podem exigir a alteracdo de toda uma estrutura dentro das
embarcacoes.

N&o podemos esquecer que este € um mercado bilionario, e os custos de um sistema
de tratamento de agua a bordo € altissimo, que, conforme Newton Pereira e Hernani
Brinati (2018, pag. 89), em uma pesquisa realizada no Japéao, foi averiguado que cada
sistema de tratamento se situava na faixa de 1 a 2 milhdes de ddlares por navio. Ainda
sobre a tematica, os autores afirmam que este pode ter sido um dos motivos que foi
permitido que, embora a adesdo a Convencéo Internacional para o Controle e Gestao
da adgua de Lastro e Sedimentos de Navios, ja citada nesta obra, assim como a
imposi¢cdo da implementacdo de um sistema de agua de lastro em cada navio, foi

concedido um periodo de um ano para que essa fosse de fato cumprida.

Dessa forma, deve ser observado com bastante cuidado de que forma ou se de fato é
viavel as imposicGes feitas ao mercado maritimo, por mais que explicitamente
justificada por sua necessidade ambiental, visto que segundo o site da Global
Investigative Journalism Network (GIIN), possui mais de 90.000 embarcacoes

comerciais ao redor do mundo que estardo sujeitas as consequéncias dessa.

Porém, do outro lado da moeda, € preciso relembrar de se evitar a tendéncia de
esvaziar a importancia dos impactos ambientais por motivo de tecnicamente nédo ser
possivel mensurar um valor ao prejuizo que este acarretara sobre o meio ambiente,
focando apenas no mensuravel das despesas necessarias para evitar o0 mesmo. Em
concordancia com o exposto, existe no Direito Ambiental o principio do
desenvolvimento sustentavel, onde conforme conceituagdo dada pelo STF (STF - RE:
628821 RJ, Relator: Min. CELSO DE MELLO, Data de Julgamento: 12/12/2011),
consiste no “crescimento econdmico com garantia paralela e superiormente respeitada
da saude da populacdo, cujos direitos devem ser observados em face das

necessidades atuais e daquelas previsiveis e a serem prevenidas para garantia e
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respeito as geragdes futuras”, ou seja, deve ser observado aspectos como o social,

ambiental, ético, politico e cultural, além do econémico.

3.1.1 METODOS ALTERNATIVOS PARA O TRATAMENTO DA AGUA
DE LASTRO

Pelo exposto, e por muitas outras criticas, diversos autores defendem a necessidade
de haver, em conjunto com demanda do sistema de tratamento de agua de lastro
dentro do navio, a existéncia de uma infraestrutura para a possibilidade de tratamento
da agua de lastro em terra. Essa € uma questdo que vem sido analisada a certo tempo,
com paises como Australia e EUA investindo em estudos quanto a viabilidade da

instalacdo dessa estrturas em seus portos.

Modelos similares ao proposto ja existem, mas que servem estritamente para
separacdo de 6leo e 4gua, como 0s que existem no terminal portuario de Valdez no
Alasca, para quando navios utilizam de seu tanque de carga para transportar a agua de
lastro. Porém, isso por si s0, jA € um grande indicio da possiblidade da existéncia de
um mecanismo semelhante para o tratamento de agua de lastro, que funcionariam com

o tratamento ultravioleta, aquecimento e/ou filtrag&o.

No United States Naval Resarch Laboratory (NLR), na Flérida — EUA, ja foram
desenvolvidos protétipos em pequena escala do mencionado sistema, como o Ballast
Water Treatment Test Facility que foi construida em 2007 com o apoio de 6rgaos
governamentais, da industria maritima dos Grandes Lagos e agéncias federais, assim
como em Minessota — EUA, que se vale de sistemas de tratamento como radiacdo, UV,

O3, biocidas e filtracao (Newton Pereira e Hernani Brinati, 2018, pag. 93)
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De qualquer forma, o repartimento do 6nus de gestdo da agua de lastro, seja por
tratamento ou pelos procedimentos j& descritos acima, se mostra algo essencial para a
plena efetivacdo de uma gestdo adequada e controlada da dgua de lastro, e deve ser
de responsabilidade tanto do armador, quanto dos administrativos portuarios, seja
esses publicos ou privados. Existe a possibilidade, ainda, do préprio municipio em que
se encontra 0 porto participar dessa despesa, uma vez que, ele representa um dos
maiores interessados na manutencdo do ecossistema local, e quem mais tem
propriedade, pelo conhecimento do meio e facilidade de atuar nele, para tomar acées

de preservacdo ambiental.

Isso se mostra especialmente relevante, quando compreendido que 0s programas
internacionais sobre o tema que mais tiveram impactos, como ja citado aqui, foram
aqueles desenvolvidos em colaboracéo da iniciativa privada e publica juntos, a titulo de

exemplo, o Globallast Programme.

3.2 ANALISE COMPARATIVA DO USO DE AGUA DE LASTRO ENTRE
PORTOS NACIONAIS E ESTRANGEIROS

O Brasil, como as caracteristicas de um pais em desenvolvimento e de economia
emergente, ndo possui a infraestrutura ou as tecnologias, muito menos o orcamento
pra implementar elas em territério nacional, como a de paises europeus tidos como
referéncias nesse aspecto, como por exemplo Alemanha e Dinamarca. Isso reflete
bastante em nossos portos, em sua infraestrutura, gestao e prestagao de servico, que
nao se compara a alguns portos estrangeiros, que, em razdo de sua qualidade e
desenvolvimento tecnoldgico, passaram a ser chamados de smart ports, em portugués,

portos inteligentes.
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Existem diversos smart ports pelo mundo, cada qual com suas proprias caracteristicas,
tecnologias e especificidades, mas que no momento ndo vale a pena se debrucar sobre
isso. Entretanto, existe um aspecto desses que é pertinente ao tema da presente obra
gue é como os smart ports aplicam sua tecnologia em relacdo a questdo da agua de

lastro nesses portos, e como esses diferem ou ndo em relacéo ao Brasil.

Para tanto, podemos tomar como exemplo o porto de Rotterdam, na Holanda, que
utiliza o conceito de Internet das Coisas, que, conforme Shancang Li, Li Da Xu &
Shanshan Zhao (2004, pag. 243) é quando se consegue abstrair informacfes de
objetos através de sensores e sem a necessidade da participacdo humana alguma, de
forma a construir uma rede de dados a serem processadas. Com essa tecnologia
aplicada em suas aguas, o0 porto consegue averiguar, conforme publicado no site da
SINAY - Marine Data Solution, em 2021, fatores como o movimento dessa, sua
turbidez e presséo, afim de averiguar se as atividades la realizadas estdo de acordo
com as normas ambientais estabelecidas, incluindo, portanto, se os padrées

determinados em relacdo a agua de lastro estdo sendo cumpridas.

Para além dos smart ports, é possivel também que o préprio Estado, em conjuncéo
com seus portos, atue de forma ativa para controlar e gerir da melhor forma possivel a
guestdo da agua de lastro em suas aguas, ou pelo menos, as consequéncias dessa.
Os EUA desenvolveram um sistema chamado National Ballast Information
Clearinghouse (NBIC), que segundo Newton Pereira (2018, pag. 38), consiste em um
“sistema de monitoramento e controle de espécies exodticas que permitem um
acompanhamento de todo o processo da bioinvas&o”, e que por meio desse e suas
informacdes disponiveis, é possivel fazer um acompanhamento da situacdo nacional
sobre o tema e determinar quais as medidas mais adequadas para controlar, inibir ou

até mesmo erradicar as espécies invasoras que existem por la.
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Esse ultimo caso, certamente ndo representa a atuagéo ideal para combate a espécies
invasores, uma vez que ela ndo combate a raiz do problema, sendo o caminho pela
gual as espécies exaticas estao ultrapassando fronteiras, geralmente esse resultado de
uma gestao irregular de agua de lastro por parte dos navios, mas ja € um meio para a
preservacao da fauna e flora local e em combate ao problema. Essa proposta, também,
ndo € singular aos EUA, ja houveram tentativas semelhantes aqui no Brasil, de ambito
municipal, estadual e nacional, como por exemplo, o “Projeto Pro-Espécies: Todos
contra a extingdo”, mas o que todos eles conseguiram confirmar, sendo essa uma das
maiores criticas aos projetos, € que ainda néo é possivel ter uma dimenséo fiel sobre o

quadro de invasdo de espécies no Brasil.

Dessa forma, temos por todo Brasil, por um lado, portos que no maximo podem ser
considerados adequados, e que mesmo que esses possuem agendas de
sustentabilidade e preservacdo ambiental, ainda lutam com dificuldade para resolver
guestbes como o despejo irregular de agua de lastro, como foi o caso da Operacao
Descarte, onde em 2022, segundo o site da A Tribuna (2022) em apenas trés dias de
vistoria, o IBAMA registrou mais de 50 navios cargueiros foram praticando o delastro de
forma irregular, despejando substancias e residuos no mar. Se um fato desses
consegue ocorrer no Porto de Santos, o maior porto brasileiro, e que portanto,
teoricamente, deveria ser o porto melhor monitorado em relacdo a esses aspectos, ha
de se imaginar o que ndo acontece nas outras dezenas de portos espalhados pelo

litoral brasileiro.

CONSIDERACOES FINAIS

No que tange a agua de lastro, como a maioria das pautas ambientais, esse é um

tépico de amplo conhecimento para aqueles que trabalham com a area Maritima e
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Portuaria, mas que ndo é dada sua devida atencédo, evidenciado pela quantidade de
conferenciais internacionais realizadas e leis redigidas, mas que as propostas muitas
vezes se limitam ao plano normativo, deixando a desejar que sejam aplicadas de fato
mais acdes em combate a bio invasdo ou uma prépria fiscalizacdo das normas

impostas pelo Estado.

Obviamente, isso também é reflexo da limitacdo da capacidade desse de atuar, visto
ser muito mais dificil implementar politicas publicas eficazes e duradouras ou fiscalizar
0S portos nacionais, por parte do Brasil, assim como o do resto do globo, por parte da
IMO, em comparacéo a redigir uma lei que imponha a¢des a serem tomadas por outros
sujeitos que ndo vocé mesmo. Isso, porém, como mostrado e ja salientado, € um

grande Obice a efetivacdo plena de uma gestdo de agua adequada.

Com essas criticas a parte, nota-se uma esperancosa evolucdo em relacdo a
preocupacao com a tematica, envolvendo cada vez mais, ndo tdo somente 0s paises e
os 6rgaos internacionais, mas como a iniciativa privada, com a aplicacdo de sistemas e
tecnologias cada vez mais avancadas, além de a¢Bes em tentativas de buscar uma

forma de manusear a agua de lastro com mais seguranca.

Uma possivel forma de ampliar ainda mais a pressao para buscar uma solucdo ao
problema, consiste em conscientizar as pessoas para além daqueles que atuam no
meio Maritimo e Portuario, ou seja, aqueles leigos ao assunto, uma vez que foi
surpreendente 0 qudo poucas pessoas que conversei sobre o tema, durante a
producdo dessa obra, que ndo sabiam nem da existéncia da agua de lastro, entdo
muito menos, da possibilidade de impacto desse em suas cidades e ecossistemas. Isso
ainda, considerando que estamos em uma capital litoranea, com dois portos, um
publico e outro privado, a pouco mais de 10km um do outro, ndo me surpreenderia que,
para nao falar ninguém, quase ndo haver pessoas conscientes sobre o tema em

Estados que néo possuem portos.
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E importante frisar esse ponto, pois essa tematica ndo pode ser limitada a um publico
alvo especifico, uma vez que, conforme j& exposto, esse problema pode ir para além
das regibes costeiras, podendo afetar os rios que nela desaguam e que cortam o
interior do pais, assim como alterar todo um ecossistema, bem de dever de protecao de

todos.
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