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RESUMO

O presente trabalho define dgua de lastro, bem como aborda a problematica e a
poluicdo dela decorrentes em virtude de seu uso na rotina naval, apresentando
uma visdo internacionalista de andlise da situacdo global. Apresenta os
dispositivos a ela referentes, salientando o Tratado sobre Agua de Lastro, sua
importancia e sua forma, a necessidade de sua ratificagdo em fungédo da prépria
seguranga maritima internacional e as dificuldades encontradas. Sugere novas
interpretagbes do Tratado na esfera do Direito Internacional, visando a diminuir os
requisitos formais e buscando a celeridade na implementagdo de uma nova norma
de protecdo ambiental, com o objetivo de inserir formas mais modernas e
eficientes de tratamento desse problema ambiental, social e econémico.
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ABSTRACT

This work defines ballast water and approaches the problems and especially the
pollution arising as effect of its use in the routine of maritime commerce. It presents
an internationalist, analytical of the global situation, and the written dispositions on
this matter, especially the Agreement on Ballast Water, its importance and its form,
the need of its ratification in function of the international marine safety and the
difficulties found. It suggests new interpretations of the Agreement in the extent of
the International Law in order to reduce the formal requirements and looking for the
celerity to put into force a new pattern of environmental protection, with the
objective of inserting more modern and efficient forms of treatment of this problems
of so great environmental, social and economical significance.
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1 — AGUA DE LASTRO - CONCEITO

Como todo estudo que propde a analise de elemento diversificado
do que contém nosso ordenamento, uma abordagem conceitual do
assunto faz-se necessaria. E por tratar-se de tema vinculado a seara
maritima, prépria de termos especificos daqueles que nesse ramo do
conhecimento trabalham, a necessidade de conceituacdo é mais
premente.

Sabe-se que a navegacdo comercial é responsavel pelo
transporte de 75% dos bens e servigos produzidos no mundo'. Para o
transito de tamanho volume de carga, os navios apresentaram, nos
ultimos 50 anos, um aumento consideravel em sua capacidade de
carga. Esses navios s&o construidos para que sempre estejam com um
minimo de armazenagem. Dessa forma, mesmo quando ndo estdo
carregados para transporte, devem estar com suficiente para uma
navegacgao segura.

Antes de uma definicdo de agua de lastro, deve ser feita a
definicdo de “navio”. Obviamente que existem divergéncias quanto a
definicdo, visto que a doutrina internacional n&do preza pela distingao
entre navio e embarcagdo®. Mas, utilizando a indicagdo do Decreto
15.788/1922, pode-se definir navio como: “toda construgdo nautica
destinada a navegacdo de longo curso, de grande ou pequena
cabotagem, apropriada ao transporte maritimo ou fluvial”.

Ja a palavra lastro compreende todo e qualquer material utilizado
para contrabalangar do peso do navio quando este nao esta plenamente
carregado, e que € descarregado pelo navio quando este comega a ser
carregado no porto de destino®. Vale ressaltar que somente ha
necessidade do procedimento de utilizagdo de agua de lastro quando o
navio em questao é objeto de transporte de grande volume de carga.

Pode-se entender a necessidade do lastro de maneira mais
abrangente, considerando que os navios utilizam o lastro para manter a
segurang¢a na navegacao, estender seu calado, compensar perdas de
peso pelo gasto de combustivel e agua de consumo, regulando os
niveis de estresse na estrutura do navio em patamares aceitaveis.*

Passeando um pouco na histdria, verifica-se que até o século XIX,
o lastro dos navios era solido. Com a melhoria das condicbes na
construgdo dos navios, uma evolugdo necessaria seria a substituicdo

! Relatério IMO2003 — www.imo.org - 14.07.2004

2 MELLO, Celso D. de Albuquerque. Alto-mar, 2001, p. 211
% Anexo |

* Commitee on Ship Ballast Operations, 1996.
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dessa forma de lastro, visto que causava sérios problemas na
estabilidade das embarcagdes. Por volta de 1880°, comegou-se a utilizar
a agua nos tanques — criando-se tanques especificos nos navios.
Contudo, essa tecnologia somente comecou a torna-se difundida
mundialmente apds a Il Guerra Mundial, tornando-se absoluta em sua
aplicagdo na navegagao internacional.®

1.1 — A problematica da agua de lastro no decorrer dos tempos

Sabe-se que o problema da agua de lastro ndo é de hoje. Mas a
busca de solugdes para a problematica € de recente anadlise pelos
estudiosos. Isso se deve a diferente forma pela qual o comércio
internacional esta fundamentado nestes ultimos 50 anos.

Entretanto, antes de analisarmos pormenorizadamente a questao
especifica da agua de lastro, é necessaria uma pequena digressao
quanto as analises histéricas dos problemas ambientais como um todo.

Durante o primeiro periodo da revolugao industrial — na Gra-
Bretanha no final do século XVIlI e no resto do mundo na metade do
século XIX — até o final do primeiro quarto do século XX, ocorreu em
grande parte do mundo uma verdadeira explosdao da maneira como
enxergar o homem e sua interagdo com o meio ambiente.

Apesar de um entendimento histérico de que o homem -
enquanto analise de suas civilizagdbes — nunca teve o respeito a
natureza como principal objetivo, pode ser determinado que somente
nesse periodo o homem passou a ter reais condicdes de modificar o
ambiente que ocupa de maneira definitiva, e, além disso, pela primeira
vez na histdria, a nossa espécie conseguiu expandir esse tipo de
exploracdo a todos os cantos do planeta.

Com o inicio dessa era, comega um momento em que 0s meios
tecnoldgicos conferem a espécie humana um poder quase ilimitado de
modificagdo do meio ambiente. Ndo sdo mais as principais cerceadoras
da agdo humana as realidades do meio ambiente que o cerca, mas sim
o tempo e o interesse econémico envolvido.

Reflexo dessa realidade é a forma com que evoluiu o transporte
maritimo de cargas. O dominio do globo requereu a conexdo comercial
entre grandes distancias. Essa necessidade surge do fato de que
grandes comunidades sdo naturalmente interdependentes. Em uma
comunidade global, a regra € que uma determinada regido depende do

% SILVA, Julieta Sales V. et al. Agua de lastro: uma ameaga ao meio ambiente, p. 1

® CARLTON, J. T. et al. The role of shipping in the introduction of nonindigenous aquatic
organisms to the costal waters of the U.S. and an analysis of control operations. 1993,
p. 390.
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que é produzido por outras.

Sendo o transporte maritimo o mais econémico e pratico meio de
transporte de mercadorias entre grandes distancias, 75% séao
transportadas por navios. No caso brasileiro, aproximadamente 95% das
exportagdes sdo realizadas pela via maritima.

O aumento do transporte maritimo internacional ndo pode ficar
alheio a regulamentacdo internacional. A Organizagdo Maritima
Internacional — IMO” é organismo vinculado @ ONU que possui a
premente fungdo de regulamentar o comércio internacional.

Os ultimos séculos foram de grandes avangos para a industria
maritima, com especial atengdo para a necessidade de melhor
transportar quantidades cada vez maiores de carga entre os extremos
do planeta. Nessa senda, o aumento da tonelagem exigiu o
correspondente aumento do uso de lastro como meio de aprimorar a
estabilidade dos navios. Desde o principio ficou claro que o melhor
instrumento de lastro seria a agua presente nos portos.

Sem maior necessidade de adaptagdes, os pordes dos navios —
ou reservatérios localizados nas laterais das embarcagbes — tornaram-
se depdsitos para que essa agua pudesse criar 0 contrapeso necessario
para o lastreamento.

O problema surge justamente com a forma com que essa agua é
transportada. Segundo estimativas da IMO, de trés a cinco bilhdes de
toneladas de agua de lastro s&do transportadas anualmente entre os
oceanos do mundo. As condigdes desse transporte permitem que nao
somente a dgua seja transportada pelo lastro dos navios, mas também
uma infinidade de organismos que sobrevivem dentro dos reservatorios
e sdo deslocados para outros ambientes costeiros. Outros dados da
IMO indicam que sete mil espécies animais e vegetais sao
transportadas anualmente através do globo pelo lastro dos navios.

Inobstante esse fato, faz-se recente a preocupagdo do homem
com o reflexo do comércio maritimo internacional sobre o meio
ambiente, como reflete Kiss:

[...] € no fim dos anos 1960 que as concepgbes mudam de um modo
fundamental, e que, sob a pressdo do movimento de opinido publica
tornada internacional, os governos comegam a se preocupar com O
estado geral do meio ambiente, concebido de agora em diante como um
conjunto.®

7 Sigla inglesa, mantendo o nome original da organizagdo: International Maritime
Organization
8 KISS, Alexandre. Droit International de 'Environnement. Paris: A. Pedone, 1989. p. 5.
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Esse transporte de elementos exoticos® tem reflexo direto no
ambiente das grandes regides de conexado do comércio internacional.

1.2 — Exemplos e analise de agdes contra o problema

Como relatado no item anterior, o transporte de elementos
exoticos é causa de disturbios ecolégicos em diversas regides do globo.
Por esse motivo, aproveita-se a definicdo contida na Convencgdo das
Nacoes Unidas sobre Direto do Mar, para definir esse transporte como
poluicdo do meio marinho:

“poluicdo do meio marinho” significa a introdugéo pelo homem, direta ou
indiretamente, de substancias ou de energia no meio marinho, incluindo
os estuarios, sempre que a mesma provoque Ou possa Vir a provocar
efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida marinha,
riscos a saude do homem e entrave as atividades maritimas, incluindo a
pesca e as outras utilizagdes legitimas do mar, alteragao da qualidade da
agua do mar, no que se refere a sua utilizagéo, e deterioragao dos locais
de recreio™.

Aborda-se, portanto, neste item, os efeitos nocivos ao meio ambiente e
séo claros os locais que recebem material bioldégico exético através do
lastro dos navios, causando danos as espécies locais, trazendo reflexos
na protecdo do ecossistema local, danos financeiros a regido e
problemas de saude publica. Exemplo claro desses fatos, € o gasto de 5
bilhdes de ddlares americanos por Estados Unidos e Canada na
implementagcdo de medidas de controle ambiental reflexas ao problema
da agua de lastro".

O primeiro caso analisado é a transferéncia do mexilhdo-zebra.
Essa espécie é natural do Mar Negro (Europa Oriental) e hoje é
encontrada em abundéncia na costa leste dos Estados Unidos e
Canada. Esse organismo se alastrou com facilidade no novo ambiente,
por sua capacidade de modificar com facilidade a cadeia alimentar e de
se desenvolver tanto em agua doce quanto salgada. O organismo se
adere a tubulagdes e cascos de navios, causando o enfraquecimento de
estruturas. Chegou a infestar 40% das vias navegaveis dos Estados
Unidos e causou danos na ordem de 750 milhdes a 1 bilhdo de ddlares

° Elemento exotico: todo e qualquer elemento biolégico que nédo seja originario de uma
determinada regido e que ali é inserido (pelo homem ou por condigdes ambientais
adversas).

1" COVEMAR: art. 1°, §1°, inciso 4.
""KFURI, Leticia. Medidas paliativas, 2004, p. 16.
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entre 1989 e 2000".

Como segundo caso, podemos destacar os estragos causados
pela chegada na costa sul da Australia da estrela-do-mar do norte do
Pacifico. Essa espécie transformou-se, logo apds a sua chegada, em
verdadeira praga. Foram reduzidas em 20% as extragbes de ostras
nessa area da costa australiana, atividade importante para a regido.

Visualizando a proximidade do problema, o terceiro caso trata-se
do transporte do mexilhdo-dourado do sudeste asiatico para os portos
do Atlantico Sul. Diversas sado as ocorréncias de entupimento de
tubulagdes de hidroelétricas brasileiras por esse mexilhdo de agua doce
que nao encontra limites de proliferagdo em nossos rios.

Essa espécie teve facilidade de entrada nos portos de Buenos
Aires (Argentina) e Rio Grande (Brasil), dois portos de grande circulagao
de mercadorias — especialmente oriundas do sudeste asiatico — e
ambos de agua doce. Em especial quanto a esse caso, a Agéncia
Nacional de Vigilancia Sanitaria — Anvisa verificou que o mais recente
problema de abastecimento de agua potavel na regido metropolitana de
Porto Alegre deveu-se ao entupimento das tubulagbes pelo mexilhao-
dourado™.

O quarto caso, que oportunamente restou por ultimo dada a sua
gravidade, € o comprovado transporte do vibrido colérico (Vibrio
cholerae) através da agua de lastro. A OMS indica que algumas
epidemias de coélera podem estar diretamente relacionadas ao
deslocamento do agente pela agua de lastro, especialmente o surto que
aparentemente deslocou-se da India para a América do Sul na metade
da década de 90.

Como exemplo da séria preocupagdao com o tema, a Anvisa
recomenda tratamento especial da agua de lastro de navios que entrem
na regido amazonica, por entender que a situagao sanitaria delicada da
regido a colocaria mais exposta a um novo surto de célera.

2 — A NATUREZA INTERNACIONAL DO PROBLEMA AMBIENTAL
2.1 - O Direito Ambiental como vertente do DI
As situagdes acima citadas demonstram que nao existe — na

questdo da agua de lastro — a dificuldade de um pais isolado. O
problema de um determinado Estado n&o é contido pela linha imaginaria

12 MO pagina web.
13 Relatério Anvisa 0126/04
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de sua fronteira.

A afirmativa, entretanto, ndo é restrita ao caso da agua de lastro,
ora estudado. Exemplo claro é a decisao arbitral envolvendo EUA e
Canada, o conhecido caso da Fundigdo Trail. Em margo de 1941 uma
empresa canadense (Fundigao Trail) foi julgada por um tribunal arbitral,
como responsavel por emanar didoxido de enxofre de sua fabrica no
Canada, em relagdo aos efeitos nocivos que causava em territorio
americano. A referida fabrica ficava na fronteira entre os dois paises.
Esse caso é considerado como paradigma para a determinagao
internacional de responsabilidade transfronteirica quanto a danos
ambientais™.

Desse precedente, comegou a ser estruturado o costume
internacional, e deste, a codificacdo internacional quanto a realidade
internacional dos problemas envolvendo o meio ambiente. Em 1972, na
Convencgao de Estocolmo, foi tornado claro, através do Principio 21 da
Convengao, que nenhum Estado teria o direito de utilizar seu territério
para causar danos ambientais em outro Estado ou a area internacional.
Tal principio foi reafirmado como Principio 2.° da Declaragdo do Rio™.

E nesse sentido que o jurista francés Alexandre Kiss comegou a
estruturar, na década de 60, o chamado Direito Internacional do Meio
Ambiente. Este é reflexo do entendimento de que somente por meio de
acdes que envolvessem os varios Estados poderiam ser alcangados os
objetivos de convivéncia e seguranga com o meio ambiente. Dessa
maneira, comegou um processo de pressao internacional — respaldado
por decisdes em tribunais internacionais e no esforgo de codificacdo de
principios e regras internacionalmente validas para o Direito Ambiental —
que acabou por refletir na criacdo de diversas codificagbes nacionais
sobre a questao ambiental.

Entretanto, tal constru¢cdo néo estava deslocada da realidade da
época. Coadunamos com o posicionamento de Guido Soares' quando
defende que somente com a soma de dois elementos esse esforgo seria
possivel:

a — o aumento de prestigio da ONU e de seus organismos
relacionados em questdes que n&o fossem de seguranga internacional —
no momento, paralisada pela omissdo do Conselho de Segurangca ao
longo da Guerra Fria — possibilitando um férum viavel de discusstes
para a seara ambiental;

b — a iniciativa, e a repercussédo na opinido publica internacional,

4 SOARES, Guido. Direito Internacional do Meio Ambiente, 2003.
1522 Convengédo das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente, Principio 2°.
16 SOARES, Guido, id., ibid., p. 46.
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das organiza¢des ndo-governamentais de protecdo ao meio ambiente,
que comegaram a situar-se como atores de relevancia internacional.

Somada ao entendimento do citado professor, tem-se a iniciativa
da ONU na codificagdo do costume internacional. Esse trabalho da
organizagcao tornou possivel a criagdo de instrumentos como a
Convencao de Montego Bay — Direito do Mar, e a Convencéo de
Estocolmo — Meio Ambiente, somente para sermos pertinentes ao tema
de estudo.

Assim, inegavel é a relevancia da andlise internacional das
questdes ambientais. Ndo somente em relacdo a impossibilidade de
tratar os problemas ambientais sem um respaldo internacional, mas
também pelo foro institucional ja criado nos organismos internacionais
para facilitar a discussao dos mais variados temas dessa area.

2.2 — A impossibilidade da solucgao isolada da questdao da agua de
lastro

Os conceitos determinados no subitem anterior sdo as bases para
a determinagéo deste ponto.

Primeiramente, devemos qualificar a posi¢ao da situagdo da agua
de lastro dentro do ordenamento internacional de protegdo ao meio
marinho. Segundo a Convemar, o deslastreamento (termo que indica a
liberacdo da agua de lastro) faz parte da quinta forma de poluicdo ao
meio ambiente’. N&o ¢ a utilizagdo de agua de lastro a Unica pratica
nessa classificacdo, compartilhando o item com a limpeza de tanques e
pordes, englobando, como isso, segundo Guido Soares, “toda descarga,
intencional, para as situa¢des de normalidade no uso da embarcacgéo, e
ndo-intencional, ou em situagdo de emergéncia, para situagbes de
acidentes nauticos™®.

Dentro da referida convengéo, essa forma de poluicdo € a mais
dotada de dispositivos normativos, justamente porque € a que encontra,
na habitualidade de sua ocorréncia dentro da rotina naval, a sua maior
problematica. Nao existe navio de transporte intercontinental que néao
utilize a agua como lastro, e a operagéo de deslastreamento é uma rotina.

Tendo em vista os problemas descritos no presente estudo, é
necessaria uma visdo internacionalista na analise da situagdo. Como ja
mencionado neste trabalho, o problema da &dgua de lastro enquadra-se
em situagbes em que organismos vivos sao transportados entre
diferentes locais do globo. A questio indica, portanto, trés agentes:

7 COVEMAR, art. 211, 217-221 (fund. 194, §3°, inciso b)
'8 SOARES, Guido, id., ibid., p. 231.
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O primeiro agente é o transportador, o Estado responsavel pelo
navio que transfere o material biolégico de um local para o outro. Tendo
sido a agua de lastro caracterizada como poluicdo ao meio ambiente
marinho, e em face de responsabilidade objetiva do agente poluidor™,
torna-se clara a necessidade de esse Estado procurar toda forma de
evitar a responsabilizacao futura pelo dano.

Necessario € identificar que o Estado possui com o navio que
arvora sua bandeira um “vinculo substancial’®, que lhe incumbe uma
larga lista de responsabilidades estabelecidas no artigo 94 da
Convemar. Destas, cabe-lhe exercer “sua jurisdicdo e seu controle em
questdes administrativas, técnicas e sociais sobre navios que arvoram
sua bandeira”.

Por entender que o Estado da bandeira aplica sua jurisdicao e,
utilizando a devida analogia juridica, estende seu territério ao navio, &
possivel estabelecer o seguinte raciocinio: estando o Estado impedido
de executar agressao ambiental além de suas fronteiras (Principio 23 da
Convencao de Estocolmo), e sendo o navio — extensao do Estado — o
agente causador do dano ambiental relacionado a agua de lastro, é
dever do Estado ser responsavel pelo dano causado pelo transporte da
agua de lastro.

O segundo agente é o Estado receptor. Claramente, este é o
agente mais agredido pelos efeitos oriundos do descarregamento do
material biologico exético. E o seu ecossistema que é agredido pelos
efeitos da migragéo feita pelo lastro. Assim, claro é seu interesse na
regulagdo eficaz da matéria. E somente por meio de uma forte
fiscalizagdo desse agente que podera ser eficaz qualquer técnica de
tratamento da aguas de lastro, ja que o controle através do porto que
recebe o navio é a unica forma de estruturar uma malha confiavel de
protecéo a questao da agua de lastro.

O terceiro agente &, justamente, todo e qualquer Estado que nao
€ o agente transportador, nem o receptor do material de lastro. Esse
terceiro Estado é atacado pelos efeitos da disseminagédo de organismos
exégenos, tanto ou mais que os dois primeiros agentes. Apesar de nao
serem os diretamente envolvidos, existem exemplos claros do quanto
podem ser atingidos.

O espraiamento do golden mussel pela bacia hidrografica do
Prata, através dos portos de Rio Grande e Buenos Aires, acabou por
limitar as atividades da Usina Hidroelétrica de Itaipu, comprometendo o

1 O principio do poluidor pagador.
2 Termo utilizado na Convencdo de Montego Bay para caracterizar a relagdo de
nacionalidade entre o navio e o Estado cuja bandeira esse navio arvora.
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abastecimento de energia elétrica do Paraguai — que ndo possui saida
para o mar.

Outro claro exemplo dessa relagdo de comprometimento entre
diversos Estados — ndo somente os vinculados aos grandes armadores
e aos grandes portos internacionais, € o caso da inser¢do da
Cercopagis pengoi, vulgo pulga d’agua, no Mar Baltico. Natural do Mar
Negro e Mar Caspio, essa espécie esta praticamente dominando um
circulo inteiro da cadeia alimentar basica de diversos animais da regiao,
diminuindo drasticamente os cardumes de peixes muito importantes
comercialmente para varios paises da regiao.

Assim, ndo somente Suécia, Dinamarca e Alemanha, paises com
importantes portos na regido, sdo atingidos. Poldnia, Lituania, Esténia e
Letdnia tém a sua industria pesqueira seriamente comprometida pelo
avango dessa poluigao.

Nenhum desses agentes, isoladamente, é capaz de tratar da
questao da agua de lastro de maneira separada. Como todo e qualquer
assunto relativo a protecdo do meio ambiente, somente a cooperagao
internacional pode surgir como solugao para o problema.

Ademais, as caracteristicas da lida maritima potencializam os
efeitos internacionais do problema. Da mesma forma como 0s oceanos
sdo meios de disseminacdo do engenho humano de maneira global
(pesca, prospecgao, transporte etc.) também promovem a conexao dos
mais diversos problemas.

2.3 — Eficacia diferenciada dos tratado; internacionais ambientais:
o exemplo da Convengao sobre Agua de Lastro e outros
Sedimentos

Conforme vimos, a Convengdo de Agua de Lastro é exemplo de
uma forma diferenciada de eficacia de tratados internacionais. Aprovada
em 13 de fevereiro de 2004, a Convencgéao foi assinada por 74 paises,
inclusive o Brasil.

Ja no artigo 18, é estipulada uma forma de eficacia condicionada,
0 que ndo é destoante da regra dos tratados atuais, sendo o elemento
de distingéo a tipologia de condicionamento. O referido artigo determina
que a Convengédo entrara em vigor 12 meses apo6s um minimo de 30
paises a ratificar, entretanto esses paises devem significar (somados)
uma porcentagem minima de 35% do mercado maritimo internacional.

O objetivo a ser alcangado é a real legitimidade do pactuado.
Através de um filtro de representatividade, fica determinado que o tratado
tera validade somente quando Estados que realmente terdo efeitos dos
termos acordados tiverem ratificado o disposto na Convencao.
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Essa diferenga na forma de eficacia ndo € originaria da
Convengao ora estudada. Entretanto, pelo assunto emergente e pela
recente confecgdo da Convencgao, sua analise € bom parametro para a
validade dessa forma de eficacia nos tratados internacionais ambientais.

Apesar de essa forma de eficacia ndo ser originaria da convengao
estudada, ela é caracteristica dos tratados ambientais, visto que esses
tratados requerem solugbes que ndo podem ser alcangadas com um
nimero reduzido de partes contratantes. Nao adiantaria em nada a
determinagdo de medidas eficientes no tratamento da agua de lastro se
essas medidas fossem adotadas por poucos paises.

Porém, tampouco adiantaria a existéncia de uma Convengao se
uma grande quantidade de paises que n&o apresentam significancia
alguma no mercado maritimo internacional fosse responsavel pela sua
implementacdo. O problema da agua de lastro permanecera a ocorrer
se os grandes responsaveis pelo fluxo de mercadorias pelo transporte
maritimo nao se responsabilizarem pelas medidas cabiveis.

Avaliando essa realidade, entretanto, devem ser pesadas as
questdes relacionadas a essa forma diferenciada de eficacia, visto que
muitos aspectos dessa questdo podem ser utilizados contra a propria
eficacia do tratado.

O ponto evidentemente positivo nessa forma de eficacia do
tratado é quanto a sua legitimidade. Quando um tratado deve possuir a
capacidade de criar regra para uma area especifica, ndo € somente a
questdao quantidade de Estados-partes que importa, pois o elemento
qualitativo € muito importante.

Os tratados que envolvem a seara ambiental sdo de natureza
muito especifica. Em relagcao a abordagem do presente trabalho, a area
de abrangéncia da problematica da agua de lastro é justamente o
comércio maritimo internacional. Assim, seria inexpressiva a validade de
um tratado, mesmo que reunisse uma grande quantidade de paises, se
esses paises nao tivessem participagao relevante no mercado maritimo
internacional.

Dessa forma, podemos identificar claramente que os elementos
de legitimidade e especificidade da norma sao melhor aplicados em um
tratado tdo particular quanto o vinculado ao direito ambiental, quando
este apresenta os instrumentos de vigéncia como os apresentados no
Tratado sobre Agua de Lastro.

Mas nao pode ser negado um fato: quanto mais especifico for o
instrumento de vigéncia de um tratado, maiores serdo as dificuldades
para sua entrada em vigor.

Existem inumeros exemplos de tratados que — através de
instrumentos de ratificagdo simples — nunca entraram em vigor.
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Claramente que, com a criagdo de um instrumento que ndo somente
implica a ratificagdo de um determinado numero de Estados, mas exige
a ratificagdo por paises que possuam determinada representatividade
no cenario mundial, a possibilidade de que esse tratado acabe por
nunca entrar em vigor € muito grande.

Reflexo da condi¢gdo acima exposta é a diferenciagdo entre os
Estados-parte. Com a diferenciagédo entre as capacidades contributivas
dos Estados — mesmo que seja negativamente (maiores poluidores) —
criam-se diferencas entre os Estados contratantes.

Um dos fundamentos no Direito Internacional é a igualdade entre
as partes celebrantes de tratados. Mesmo quando essa harmonia entre
as partes ndo ocorre plenamente, existem recursos formais para a
evocacao da igualdade entre as partes.

Quando existe essa ratificagdo condicionada, € conferida uma
clara vantagem — ainda em fase de negociacdo — aos Estados que
serdo fundamentais na aprovacdo do tratado. Sabedores de que
somente através da sua ratificagédo o tratado podera vigorar plenamente,
esses Estados possuirdo uma vantagem em relagdo as demais partes
que quebraria com a base da igualdade entre as partes contratantes.

Uma outra situacdo claramente piora a questdo da ratificagao
condicionada em tratados ambientais: as grandes questdes vinculadas
ao tratados ambientais dependem da agao ou omisséo de Estados que
possuam maior capacidade de interagdo com o meio ambiente.
Invariavelmente, sdo os paises de maior capacidade industrial ou
comercial em vérias areas, ou seja, sdo Estados desenvolvidos.

Assim, para a entrada em vigor de tratados ambientais
internacionais que tenham essa forma de ratificagdo como base, uma
verdadeira democracia na tomada de decisdes no plano internacional
fica definitivamente impossivel. Somente pouquissimos paises poderao
ter papel decisivo na implementagao do tratado. Como reflexo ainda
mais delicado, esses paises estdo vinculados aos maiores
conglomerados de exploragdo ambiental do globo, o que dificulta uma
tomada de decisdo verdadeiramente positiva em relagdo a natureza em
detrimento do interesse corporativo.

Da mesma forma como foi determinado no Tratado sobre Agua de
Lastro, foi estipulada uma forma condicionada de ratificagédo, exigindo
que o ftratado somente entrasse em vigéncia 90 dias apos o 55°
deposito de instrumento de ratificagdo pelos Estados-partes do tratado.
Como pré-requisito, estipula que, desses paises que ratificarem o
tratado, devem estar presentes 55 por cento dos maiores poluidores
mundiais (quantidade de diéxido de carbono emitido).

O universo de grandes paises poluidores &, em si, pequeno;
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poucos Estados sdo responsaveis por grande parte da poluicdo mundial.
Com isso, no aguardo de uma Unica ratificagdo (do governo
estadunidense), esse tratado de vital importancia para a diminuicdo do
crescente desequilibrio climatico no planeta pode nunca entrar em vigor.

Sabe-se que a Convencao sobre Agua de Lastro foi resultado de
um grande esforgo para demonstrar a possibilidade de um trabalho
eficaz na conclusdo de um grande tratado internacional que tenha como
base a clara necessidade de baixos custos operacionais e eficiéncia em
area tao sensivel da seguranga maritima internacional. Esse objetivo
tornou-se claro com a composicdo da Ballast Water Comission,
estruturada com seis Estados em desenvolvimento.

Como conseqiiéncia, as teses mais conservadoras
financeiramente foram as encaminhadas pela Comissdo e foram as
aprovadas na Convencgado. No plano técnico, isso significa que devem
ser implementadas as medidas de menor custo e que apresentam
eficiéncia comprovada por estudos em todo o mundo.

Em exposicdo sintética, essas medidas caracterizam-se pela
troca de agua de lastro em alto mar, sendo supletiva a utilizagdo de
tratamento quimico quando existe impossibilidade da referida troca.
Essas formas de tratamento aprovadas pela Convengédo apresentam
uma taxa de eficiéncia em torno de 95 por cento em condigbes
climaticas ideais.

Essas determinagdes alcancadas na Convengado criaram um
patamar minimo que devera ser obedecido pelos paises contratantes.
Contudo, toda a questao vinculada ao tratamento da agua de lastro
pode esbarrar na vigéncia da Convengéo.

Entretanto, a referida estrutura de ratificagdo condicionada
adotada para a plena vigéncia desse tratado pode criar reais empecilhos
para a implementacao do mesmo. Isso ocorre pela propria natureza do
tratado ambiental.

Hoje em dia, pode ser considerada como loégica a argumentagéao
de que devem existir politicas de protegdo ao meio ambiente,
consistindo essas politicas em salvaguardas a continuidade da vida no
planeta. Todavia, os elementos de construgdo do posicionamento
politico de um Estado ndo passam por um filtro de principios tao claros.

A relacdo clara é a necessidade de justificativas econémicas e
politicas para fundamentar todo e qualquer posicionamento favoravel a
protecao ambiental. Mas o tratado que se analisa neste trabalho, apesar
disso, apresenta caracteristicas que podem fazé-lo bem-sucedido onde
outros tratados ambientais ndo o foram.

A primeira destas é o fato de que a agua de lastro é realmente
disseminadora de doengas que podem causar pandemias, como o

JURIS, Rio Grande, 12: 17-32, 2006-2007. 29



ultimo grande surto mundial de cdlera.

Inobstante esse fato, a principal dessas caracteristicas é o fato de
o Tratado sobre Agua de Lastro ser o fim de medidas governamentais
paliativas e de custos elevados em todo o mundo. Mas, segundo o
posicionamento de muitas delegag¢des, as medidas determinadas no
tratado séo de dificil operacionalidade técnica, o que tornara possivel —
e muito freqlente — a abertura de precedentes para nio-observancia
dos ditames de seguranca.

Isso é argumentado pelo claro exemplo da troca de lastro no alto
mar. A técnica mais eficaz necessita de, em média, dois dias para ser
executada, além do consumo de consideravel quantidade de
combustivel. Isso torna a técnica onerosa para o armador. Ademais,
essa operagdo apresenta riscos para o navio, visto que este fica, em
parte, tolhido de sua capacidade de manobra quando esta realizando a
operagéao de troca. Sob certas condigbes climaticas ou em determinados
locais, esse procedimento é inviavel.

A medida alternativa a impossibilidade da troca em alto mar é a
utilizagdo de produtos quimicos na agua de lastro. Como os navios que
serdo construidos até 2009 — incluindo todos os que estdo em operacgao,
ndo terdo a obrigatoriedade de possuir mecanismos especificos para
esse fim, grande parte da frota mundial de navios podera ficar
totalmente desobrigada do controle da agua de lastro em diversas
circunstancias.

Dessa forma, as estipulagbes quanto a outras formas de
tecnologias para serem aplicadas ao problema n&o foram colocadas
com sentido de obrigatoriedade, mas somente de incentivo. Apesar de
essas outras técnicas ndo terem sido ainda aprovadas em todas as
condi¢gdes, as estruturas de reciclagem do lastro e modificagdo
estrutural dos navios para filtragem apresentam as melhores
possibilidades de eficiéncia para a eliminagdo dos organismos que se
deslocam através da agua de lastro.

Com o sentido de diminuir ao maximo os requisitos formais
necessarios para modificagao e reconstrucdo de um tratado, poderia ser
interpretado o Tratado como um umbrella treaty?'.

Um umbrella treaty &, segundo Guido Soares, “um tratado amplo,
que devera, a semelhanca de um guarda-chuva, abrigar outros atos
internacionais menos solenes e firmados em complementagédo aquele,
ou melhor dito, uma ficcdo de que haveria uma continuidade dos
procedimentos de negociagdo, sem necessidade das solenidades que

2 Expressao inglesa ndo traduzida pela doutrina ao portugués, com o significado literal de
tratado (freaty) guarda-chuva (umbrella).
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cercaram a adogdo daquele™.

Essa forma de interpretacao e aplicacdo de tratados é de comum
utilizacdo no Direito Internacional. Exemplo claro é a existéncia de
diversos protocolos e adendos a Convengao de Montego Bay que foram
decididos e implementados no ambito da IMOZ,

Deve ser levada em consideragao a celeridade na implementagao
de uma norma de protecdo ambiental, norma essa que surge da
necessidade de diminuir danos de carater irreversivel. E evidente que a
constante atualizagdo dos dispositivos do Tratado n&o deve ficar
vinculada a morosidade que caracteriza a construcdo de um novo
tratado.

Seguindo-se essa forma de interpretagcdo do Tratado, podera ser
realizada uma renovacéo do mesmo, a partir do inicio de sua vigéncia,
no sentido de inserir formas mais modernas e eficientes de tratamento
desse problema que apresenta tamanha repercussao e implicagdes, de
cunho ambiental e econémico, em todo o0 mundo e para todo o0 mundo.
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