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RESUMO

A promulgacdo da Lei Federal n° 8.630, de 25 de fevereiro de 1993 — Lei de
Modernizacao dos Portos —, e a institucionalizacdo da Agenda Ambiental Portuéria,
pela Resolucdo da Comissao Interministerial para os Recursos do Mar — CIRM n°
006, de 02 de dezembro de 1998 —, inauguraram um novo capitulo na histéria da
atividade portuaria do pais, quando, pela primeira vez, afirma-se que qualquer
atividade que esteja vinculada a exploragdo de sitios portuarios seja
necessariamente inserida na discussdo do equacionamento de possiveis problemas
ambientais. Este trabalho objetiva compreender a aplicagdo dos mecanismos legais
especificos e o atendimento as exigéncias constantes dos acordos e convencdes
internacionais implantadas no subsetor portuario para a solucdo e/ou minimizacao
dos problemas ambientais ali existentes, notadamente o0s relacionados ao
gerenciamento dos residuos soélidos. O Porto de Suape encontra-se inserido nos
territérios dos Municipios de Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho, sendo 0 mesmo
administrado pelo Governo do Estado de Pernambuco desde 1992. Sua localizagao,
estratégica em relacdo as principais rotas maritimas de navegacao, coloca-o em
condicGes de ser o principal porto concentrador (hub port) do Atlantico Sul. Neste
contexto, a Administragdo do Porto — que € exercida diretamente pela Autoridade
Portuaria — tem entre outras atribuicbes, a competéncia de fiscalizar as operacdes
portuarias, zelando para que o0s servigos se realizem com regularidade, eficiéncia,
seguranca e respeito ao meio ambiente, ao passo que Novos projetos
estruturadores, tais como a Refinaria Abreu e Lima e o Estaleiro Atlantico Sul,
propiciardo um aumento significativo do transporte maritimo de cargas
potencialmente perigosas — em particular, o petréleo e seus derivados. Conclui-se
gue uma das principais acbes para 0 sucesso da internalizacdo da questdo
ambiental no Porto de Suape esta relacionada ao desenvolvimento da sua Agenda
Ambiental Portuaria.

Palavras-chave: Atividade Portuaria, Gestdao Ambiental, Residuos Sélidos, Porto de
Suape.



ABSTRACT

The enactment of Federal Law N° 8.630 of February 25, 1993 - Law of the Port
Modernization - and institutionalization of Environmental Agenda Port by Resolution
of the Interministerial Commission for Sea Resources - CIRM N° 006 of December
2, 1998 - opened a new chapter in the history of port activities in Brasil, when for the
first time, it is established that any activity that is linked to the operation of port sites
IS necessarily included in the discussion of the potential environmental problems.
This study aims to understand the mechanisms of implementation and compliance
with specific legal requirements set out in international agreements and conventions
established in the subsector port for the solution and / or minimization of
environmental problems that exist there, especially those related to the generation of
solid waste. The Port of Suape is inserted in the territories of the Municipalities of
Ipojuca and Cabo de Santo Agostinho, and is administrated by the State of
Pernambuco since 1992. Its location in relation to key strategic maritime navigation
routes, puts it in a condition of being the main hub port of the South Atlantic. In this
context, the port administration - which is exercised directly by the Port Authority -
has, between other functions, the authority to oversee port operations, ensuring that
the services are carried out with regularity, efficiency, safety and respect for the
environment, while structuring new projects, such as the Abreu e Lima Refinery and
Shipyard South Atlantic, will provide a significant increase in shipping charges
potentially dangerous - particularly oil and its derivatives. We conclude that one of
the main actions for successful internalization of environmental issues at the port of
Suape is related to the development of its Port Environmental Agenda.

Keywords: Port Activity, Environmental Management, Solid Waste, Port of Suape.
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1 INTRODUCAO

A promulgagéo da Lei Federal n° 8.630, de 25 de fevereiro de 1993 (Lei de
Modernizacdo dos Portos), e a institucionalizacdo da Agenda Ambiental Portuéria,
pela Resolugdo da Comissao Interministerial para os Recursos do Mar (CIRM) n°
006, de 02 de dezembro de 1998, abriram um novo capitulo na historia da atividade
portuaria do pais. A partir dai, ficou estabelecido que qualquer atividade que esteja
vinculada a exploragdo de sitios portuarios seja necessariamente inserida na
discussédo do equacionamento de possiveis problemas ambientais.

Os portos, pela propria caracteristica do territorio brasileiro e pelos aspectos
da colonizacao portuguesa, desempenharam funcéo primordial na Histéria do Brasil.
Segundo Porto e Teixeira (2002), localizados em ambientes de grande sensibilidade
pelo valor natural, como baias, lagoas, estuarios ou foz de rios, os portos e as
instalacGes portuarias, fora destes, terdo que dar um tratamento adequado a suas
presencas nesses ambientes.

Com os novos parametros ambientais adotados no pais, a Agenda Ambiental
Portuaria tornou-se o primeiro termo de compromisso do subsetor portuario.

A despeito das transformacbes que essas novas diretrizes impdem, no
entanto, € importante lembrar que ja se efetuava na atividade portuaria um controle
sobre as interferéncias dos projetos civis de instalacbes e de manuseio de carga
danosa ao meio ambiente. A Agenda Ambiental Portuaria por sua vez, incorporou
novas demandas por questdes ambientais mais amplas, com maior alcance e
contemplando a protecao do patriménio natural.

De acordo com o Art. 3° da Lei Federal n° 8.630/93, Lei de Modernizacdo dos
Portos, diferentes sujeitos, de forma integrada e harmdnica exercem fungdes no
Porto Organizado. Além da administracdo do porto, denominada autoridade
portuaria, atuam também as autoridades aduaneira, maritima, sanitaria, de salde e
de policia maritima.

Nesse emaranhado de 6rgdos e funcdes de interesse publico, ressalta-se o
papel da autoridade portuaria. Exercida diretamente pela Unido ou entidade
concessionéria do Porto Organizado, entre outras atribuicbes, recai sobre a

autoridade portuaria a competéncia de fiscalizar as operacdes portuarias, zelando
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para que os servicos se realizem com regularidade, eficiéncia, seguranca e respeito
ao meio ambiente (Art. 33, 81°, VII). Por sua vez, cabe ao Conselho de Autoridade
Portuaria (CAP), que tem funcdo deliberativa e reguladora no porto, assegurar o
cumprimento dessas atribuicdes (FREITAS, 2005).

Nosso interesse primeiro, ao longo desse trabalho € realizar um estudo
pautado na analise da atuacdo da autoridade portudria nos aspectos relativos a
protecdo ao meio ambiente em portos organizados, notadamente no que diz respeito
a gestado dos residuos sélidos.

Esta dissertacéo busca, ainda, analisar a funcédo da Administracdo do Porto
Organizado de Suape no tocante a gestdo ambiental portuaria, bem como avaliar
seu papel de autoridade portuaria quanto ao gerenciamento de residuos solidos, que
€ o foco principal desta analise.

Na perspectiva de compreender o atual estagio de atendimento da matéria
ambiental pela autoridade portuaria, merece destacar que existem duas instancias
de exigéncias a serem entendidas: a da legislacdo e a do mercado.

Para Oliveira’ (2011), no tocante & legislacdo, a autoridade portudria, que
responde pela administracdo do porto, é a principal responsavel pelo cumprimento
das exigéncias legais. Ressalta-se que apenas parte dessa legislagdo é propria do
diploma juridico ambiental (licenciamento, auditorias ambientais, plano de
gerenciamento de residuos solidos, plano de emergéncia individual etc.), enquanto
outra, editada pelas autoridades que atuam no porto — a exemplo dos regulamentos
expedidos pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), Agéncia
Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), Marinha do Brasil —, ainda abordam
alguma exigéncia relacionada a protecdo do meio ambiente portuario. Exemplo claro
pode ser identificado na Resolucdo n® 217-ANVISA, de 21 de novembro de 2001,
gue aprova o regulamento técnico com vistas a promoc¢ao da vigilancia sanitaria nos

Portos de Controle Sanitario?, conforme artigo a seguir transcritos:

Cap. V, Art. 87 — E proibido o lancamento de dejetos e &guas
servidas, originarios da producdo de bens ou da prestacdo de
servico, na area fisica sob responsabilidades da administracdo do
Porto de Controle Sanitario, sem qualquer tipo de tratamento

! Comunicac&o pessoal de Uira Cavalcante Oliveira, em 17 de maio de 2011, recebida por correio
eletrénico.

’ Para a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria, “Porto de Controle Sanitario” constitui-se de todas
as instalagbes portuérias estratégicas do ponto de vista epidemiolégico e geogréfico, localizadas no
territorio nacional, sujeitas a vigilancia sanitaria, dentre as quais, o Porto Organizado (ANVISA, 2001).
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adequado que evite a potencial contaminagdo do meio ambiente e
provaveis danos a saude publica.

Oliveira (2011) ainda complementa que do ponto de vista do mercado, de
forma geral, existe uma exigéncia cada vez maior dos portos demonstrarem um bom
desempenho ambiental, motivada, principalmente, em funcdo dos avancos
observados em outros paises, sobretudo nos Estados Unidos, Australia e paises da
Unido Européia.

A competitividade na atividade portuéria traz ganhos que envolvem mudancas
tecnolégicas e de recursos humanos, evoluindo para a toda economia portuaria,
oportunizando sua modernizacdo, além de criar condigbes para que a atividade
possa arcar com seus passivos, inclusive o passivo ambiental, e colaborar com o
desenvolvimento da regido de entorno (CUNHA, 2007).

Além disso, devido ao elo com a navegacdo, boa parte das diretrizes
definidas pelas convencgdes internacionais também acaba influenciando os portos, ja
gue os navios passam boa parte de seu tempo em &areas portuarias e ali estes
também ocasionam impactos. Isso pode ser ilustrado pelo procedimento de troca de
lastro que, quando realizado durante o trajeto oceanico da viagem, é considerado
mais confiavel para reduzir o risco da transferéncia de organismos exoéticos em
ambientes portuarios (CALIXTO, 2000).

O debate das questdes ambientais em instalacfes portuarias é um desafio a
ser enfrentado, sobretudo por se tratar de um assunto ainda pouco discutido, uma
vez que a gestdo ambiental® ainda é pouco aplicada no sistema portuério brasileiro,
havendo muito por fazer para incorporar a visao ambiental no dia-a-dia do porto
(KITZMANN; ASMUS, 2006; PORTO; TEIXEIRA, 2002).

Ao propor como tema de pesquisa junto ao Programa de Pds-graduacdo em
Desenvolvimento e Meio Ambiente — PRODEMA - uma interconexdo entre o0s
debates: atividade portuéria e gerenciamento de residuos sélidos tinha-se ciéncia da
amplitude do desafio que deveria ser enfrentado, por compelir ao exercicio de um
trabalho interdisciplinar, pratica ainda distante na doutrina académica atual.

A problematica atual refere-se a duas contesta¢cdes atuais: (i) ao processo de

reformas do setor portuario, deflagrado pela Lei de Modernizacdo dos Portos, que

® Entendida como o conjunto de programas e praticas administrativas e operacionais voltadas a
protecdo do meio ambiente e a salde e seguranca de trabalhadores, usuarios e comunidade
(KITZMANN; ASMUS, 2006).
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constituiu o chamado “novo modelo portuario brasileiro”, que nao contemplou de
forma decisiva o imperativo debate sobre a questdo ambiental (KITZMANN e
ASMUS, 2006), e (ii) ao fato do cenario de gestao dos residuos solidos oriundos da

atividade portuaria ndo ser ainda considerado adequado.

1.1 JUSTIFICATIVA

O crescimento da economia internacional, principalmente em funcédo do
processo de globalizacdo ora verificado, tem exigido cada vez mais da gestao dos
portos. Em primeiro lugar porque é através dos portos que passa a maior parte das
riqguezas produzidas pelos paises do mundo. Além disso, uma nova mentalidade
inclui os debates ambientais entre os pesos que fazem funcionar as balancas
econdmicas. Como os portos s6 podem ser instalados e funcionar a partir de uma
intervencao direta e intensa no meio natural, a gestdo ambiental tornou-se elemento
fundamental no gerenciamento dos complexos portuarios.

Nesse contexto, ganha a atividade portuaria relevante importancia, ja que
90% do comércio internacional se processa por meio de instalagdes portuarias. No
Brasil, o cenério ndo poderia ser diferente: a variagdo do total de cargas
movimentadas nos portos nacionais entre 1994 e 2011 mostrou-se em constante
ascensao, tendo resultado numa movimentacdo de US$ 387,3 bilhdes em 2011,
segundo dados do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio (MDIC,
2011).

No caso particular do Complexo Industrial Portuario de Suape, foco desse
estudo, pode-se afirmar que ele possui uma area de influéncia que se estende por
trés Unidades da Federacdo: Pernambuco (hinterlandia* primaria), correspondendo
a 60,6% da participacao estadual no comércio exterior, Paraiba, com 57,6%; e Rio
Grande do Norte (hinterlandia terciaria), com 18,6% de sua comercializacdo
realizada por SUAPE. O Complexo ocupa a 152 posi¢do no ranking nacional de
portos e 22 Estados utilizaram-no para suas transacoes internacionais (CAMPOS

NETO, 2009a). No primeiro semestre de 2008, os portos da regidao Nordeste

* Hinterlandia: Zona de influéncia de atracéo de cargas para o porto.
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movimentaram 77.745.269 toneladas (22,8% do total nacional), das quais grande
parte passou pelo Porto de Suape (ANTAQ, 2009). Convém salientar que o Porto de
Suape encontra-se localizado nos territdrios dos Municipios de Ipojuca e Cabo de
Santo Agostinho, sendo o mesmo administrado pelo Governo do Estado de
Pernambuco, através do Termo de Autorizagdo SN/1992.

Conta a favor do Porto de Suape sua localizacdo estratégica em relacdo as
principais rotas maritimas de navegacao. Na verdade, conectando-se a mais de 160
portos em todos os continentes e colocando-se em condigbes de ser o principal
porto concentrador (hub port®) do Atlantico Sul (SUAPE, 2009), Suape reforca a sua
importancia no cendrio portuario brasileiro. Tudo isso contribui para que ele seja,
entre outros fatores, um dos portos que mais cresce no pais.

SUAPE é um cenario de obra e empreendimentos que representa uma
alavanca para a economia de Pernambuco e da Regido Nordeste. Executivos,
empresarios e agentes publicos do Brasil e de varias partes do planeta ja ouviram
falar do porto-industria que tem ajudado a crescer o PIB de Pernambuco (SUAPE...,
2011).

A necessidade de combate a degradacao ambiental ndo é um fato recente. O
desafio de crescer com qualidade, o que somente é possivel protegendo-se a
natureza, tem sido um desafio renovado diariamente.

Atualmente, em todos os setores da sociedade, busca-se implementar um
desenvolvimento com qualidade, ou seja, aquele que atenda as crescentes
necessidade da populagdo sem reduzir ou mesmo esgotar a quantidade de recursos
naturais disponiveis. Tal postura, estende-se, também, a atividade portuaria que,
com certa razéo, tem sido considerada como potencialmente poluidora ao longo da
histéria e que, em funcdo disso, precisa ser constantemente acompanhada de
medidas de prevencao da poluigéo por ela gerada.

Partindo desse pressuposto, é de relevancia incontestavel a necessidade de
lancar-se um olhar critico, do ponto de vista social, econdmico e cientifico, sobre
aguela regido, sobretudo em funcao das transformacdes econémicas que se tem

verificado no Estado de Pernambuco, principalmente na ultima década, oriundas: (i)

> Hub port ou porto concentrador é a unidade portudria que possui uma densidade elevada de transito
de carga. A alta densidade € possibilitada pela sua fungédo logistica de abastecer e regular mercados
e pelo perfil moderno de seu aparelho portuario, com excelentes condicbes de atracagéo
(profundidades), vastas areas para armazenagem e facil acesso para recebimento e despacho de
mercadorias. (PORTO; TEIXEIRA, 2002).
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do crescimento e fortalecimento da atividade portuaria em Suape, que tem exigido,
em um ritmo cada vez mais acelerado, a configuracdo de um novo cenario no que
tange a necessidade de méao-de-obra qualificada e apta a atender as necessidades
das empresas que ali se instalam constantemente; (ii) porque também é fato que o
crescimento econdmico e a conservagao dos recursos naturais devem conviver de
forma equilibrada como condicdo basica para que os resultados dele advindos
perdurem e atinjam a todos os niveis da populagcédo envolvida; e (iii) porque Suape
deve ser enxergado, também, como um laboratério vivo a servigo da ciéncia e da
tecnologia, principalmente em razdo do potencial que pde a disposicdo do pais e,
mais especificamente, de Pernambuco, o qual ndo pode — nem deve — ser explorado
de maneira predatéria e imediatista.

Sob o contexto acima, foi esse o principal "leitmotiv’ que fez surgir este
trabalho: dar uma contribuicdo a sociedade, através de uma analise pormenorizada
da atividade portuéria em Suape sob o ponto de vista ambiental, a luz daquilo que é
preconizado pela legislacdo em vigor. Dessa forma, objetivou-se, principalmente,
atingir a funcdo maior da atividade académica, qual seja, a de colaborar para o
desenvolvimento e fortalecimento do pais, através da colocacdo em pratica das
teorias e principios cientificos da Academia.

N&o € nosso interesse a mera denuncia de possiveis desencontros entre a
legislacdo, a pratica gestora e os ensinamentos académicos. Acreditamos que esse
procedimento resultaria numa postura arrivista, esvaziada de proposi¢cdes e que se
compraz, apenas, em apontar (des)virtudes vazias.

O que nos interessa €, antes, encontra as razdoes desses possiveis
desencontros, percebendo como possivel minimiza-los, ajudando a promover uma
aproximacdo cada vez mais afinada entre o desenvolvimento econdmico e a
sustentabilidade ambiental.

O trabalho em questdo contempla, ainda, uma aspiragcdo pessoal e a
concretizacdo de um projeto profissional, uma vez que contribuiu, de forma decisiva,
para o aprimoramento dos conhecimentos do seu autor no desempenho de suas
atividades como servidor publico na Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ).

Além da aplicabilidade e relevancia deste trabalho ja citadas, os seus
resultados poderéo ser utilizados pelas diversas autoridades que compéem o Porto

de Suape, bem como pela ANTAQ, viabilizando o monitoramento e a minimizagao
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hY

dos possiveis impactos que poderdo ocorrer devido a crescente movimentacao
portuaria registrada naquele Complexo, cuja expanséo é fato incontestavel.
Finalmente, atenta-se, aqui, para necessidade de se compreender a aplicacéo
dos mecanismos legais especificos e o atendimento as exigéncias constantes dos
acordos e convencgdes internacionais implantadas no subsetor portuério, visando,
com isso, a prevencao e a solucdo e/ou minimizacdo dos problemas ambientais a
ele relacionados, tendo em vista, principalmente, a implantacdo de novos projetos
estruturadores no Complexo Industrial Portuério de Suape, tais como a Refinaria
Abreu e Lima e o Estaleiro Atlantico Sul, cujas plantas industriais, pelas suas
proprias caracteristicas intrinsecas, propiciardo um aumento significativo do
transporte maritimo de cargas potencialmente perigosas — em particular o petréleo e
seus derivados, 0 que requer a proposicao de diretrizes de um modelo de gestéo
gue garanta a responsabilidade socioambiental das atividades portuarias ali

desenvolvidas.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo geral

Avaliar, a luz dos instrumentos legais e convencdes internacionais as quais o Brasil
€ signatario, as acbes da Autoridade Portuaria no tocante ao cumprimento das
exigéncias para a protecdo do meio ambiente, notadamente as que se referem ao

gerenciamento dos residuos solidos no Porto de Suape.

1.2.2 Objetivos especificos

v Caracterizar historicamente a evolucdo do sistema portuario brasileiro;

v identificar os instrumentos relacionados a tematica ambiental portuaria no

ambito nacional e internacional;
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v' Avaliar o sistema de gestdo ambiental do Porto Organizado de Suape;

v verificar o cumprimento dos principais instrumentos legais e convencgdes
internacionais ratificadas pelo Brasil, relativas ao gerenciamento dos residuos
sélidos, no ambito da gestdo do Porto Organizado Suape, localizado nos
Municipios de Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho, no Estado de

Pernambuco.

1.3 METODOLOGIA

Conceitua-se metodologia como o caminho do pensamento e a pratica
exercida na abordagem da realidade, incluindo-se, simultaneamente, a teoria desta
abordagem (o método), os instrumentos de operacionaliza¢cdo do conhecimento (as
técnicas) e a criatividade do pesquisador (sua experiéncia, sua capacidade pessoal
e sua sensibilidade) (MINAYO, 2011). Para Demo (1985) metodologia é disciplina
instrumental para o cientista social, mas apesar de instrumental, € condicdo
necessaria para a competéncia cientifica. Marconi e Lakatos (2010) definem os
trabalhos cientificos como aqueles que devem ser elaborados de acordo com
normas preestabelecidas e com os fins a que se destinam. Seu ineditismo e
originalidade contribuem para a ampliacdo de conhecimentos ou a compreenséao de
certos problemas, servindo de modelo e oferecendo subsidios para outros trabalhos.

Para efeitos praticos, Minayo (2011) dividiu o processo de trabalho cientifico
em pesquisa qualitativa em trés etapas: (i) fase exploratoria, a qual consiste na
producdo do projeto de pesquisa e de todos os procedimentos necessarios para
preparar a entrada em campo; (ii) trabalho de campo, responsavel por levar para
pratica empirica a construcao tedrica elaborada na fase exploratoria, combinando-se
instrumentos de observacdo, entrevistas ou outras formas de comunicacdo e
interlocucdo com os pesquisados, levantamento de material documental, entre
outros; (iii) andlise e tratamento do material empirico e documental, materializado
pelo conjunto de procedimentos para valorizar, compreender, interpretar os dados

empiricos, articulando-os com a teoria que fundamenta o projeto, assim como com
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outras leituras tedricas e interpretativas cuja necessidade foi dada pelo trabalho de
campo.

Obviamente, essas distingbes entre as fases apresentam imbricamentos e
as fronteiras entre cada etapa sdo constantemente misturadas e expandidas. E em
vista disso que, por exemplo, podem-se imaginar formas de andlise ainda no
momento da coleta do material. Desse modo, tem-se insight diante da descoberta de
um documento, ainda na fase exploratoria e ndo se resiste a tentacdo de escrever
algo sobre o tema. Embora se deva frear o impeto de quebrar a sequencialidade dos
atos que compdem o ritual da pesquisa, hdo se pode esquecer que a imaginagao €
fundamental a constru¢cdo do conhecimento. Sem ela, corre-se o risco de retornar a
um tempo onde o sujeito subsumia-se diante do objeto, como se, de fato, fosse
possivel gerar um conhecimento plenamente objetivado.

Ciente das inevitaveis armadilhas que a construcdo do conhecimento nos
impde, adota-se como procedimento metodologico basilar desse estudo a
“Triangulacdo de Métodos”, trabalhada por Minayo (2005), enquanto estratégia que
busca apreender os componentes objetivos e subjetivos da realidade, articulando e
cruzando multiplos pontos de vista, justificando e possibilitando a adocdo de varias
estratégias, aportes tedricos e diversas técnicas de coletas de dados.

A triangulacdo ndo é um método em si, mas sim uma estratégia de pesquisa
ou, nas palavras de Minayo (2005), uma dinamica de investigacao e de trabalho. Por
triangulacédo entende-se a combinacao e o cruzamento de olhares diversos. O termo
triangulagcéo tem origem no dominio da topografia, que utiliza de triangulagdo com a
finalidade de se situar em dado espaco. A transferéncia da triangulacdo para o
dominio das pesquisas cientificas supfe que, quanto mais o pesquisador utiliza
métodos, dados, ou pesquisadores diversos, mais rica serd a sua compreensao
acerca do fendmeno estudado (MUCCHIELLI, 2004; SOFAER, 1999 apud LYRA,
20009).

Para suprir as etapas do estudo proposto, buscou-se dividir os procedimentos
em trés etapas: i) pesquisa documental e revisdo bibliografica; ii) analise pautada
nos estudos e documentos ja existentes, tais como: Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento do Porto (PDZ), Plano Diretor de Suape, Plano de Gerenciamento de
Residuos Sdlidos (PGRS); Acordos e Convencgbes Internacionais que tenham
relacdo com a gestdo dos residuos soélidos em ambientes portuarios; Projeto de

Gerenciamento Costeiro e Estudos de Impacto Ambiental (EIA); iii) observacdo e
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levantamentos de dados primarios, bem como a verificacdo da atuacdo de outros
portos no trato das questdes ambientais em ambito nacional, pautada em analises e
observacbes efetuadas pelo 6rgdo regulador da atividade portuaria no ambito
nacional (ANTAQ).

Para um melhor detalhamento da atual fase de envolvimento da Autoridade
Portuaria com a questdo em tela, fez-se necessaria a coleta de dados junto as
demais autoridades atuantes no porto, ao Conselho de Autoridade Portuaria (CAP),
ao Orgdo Gestor de Mao-de-Obra Portuaria (OGMO), & Agéncia Estadual de Meio
Ambiente (CPRH), ao Ministério dos Transportes (MT), a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios, bem como junto a populacdo que habita a hinterlandia
portuaria, uma vez que essa deve ter garantida sua seguranca e bem-estar
socioambiental. Visando compreender 0s possiveis entraves inerentes a
operacionalizagdo dos instrumentos citados anteriormente, foram realizadas
entrevistas nao estruturadas com o0s responsaveis e/ou coordenadores de
programas e/ou projetos relacionados a tematica estudada no ambito do Porto
Organizado de Suape, complementada pelo acompanhamento das atividades em

campo.

1.4 ESTRUTURA DO DOCUMENTO

O trabalho em questédo esta dividido em quatro capitulos, conforme descri¢cao
a seqguir:

O capitulo 1, Introducédo, efetua uma breve contextualizacdo da pesquisa,
abordando seus objetivos e a necessidade do estudo do tema, bem como sua
delimitacdo metodoldgica.

O capitulo 2, O Cenario Portuario Brasileiro, efetua uma andlise historica da
atividade portuaria no Brasil, mostrando as alteracdes legais e institucionais
processadas com o advento da Lei de Modernizagao dos Portos.

J& o capitulo 3, O Processo de Incorporacdo da Dimensdo Ambiental
Portuaria, tem por fim realizar uma andlise detalhada sobre a gestdo ambiental,

enfatizando os instrumentos de gestdo ambiental aplicaveis aos portos, bem como a
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legislacdo ambiental afeta a esse tema. Além disso, efetua uma andlise acerca dos
residuos solidos nas suas diversas categorias, com foco na atividade portuaria.

No capitulo 4, o trabalho aborda o objeto de estudo, Suape, em seus variados
aspectos, além de analisar como aquele porto influencia, positiva e negativamente, o
entorno por ele abrangido. Esse capitulo também ressalta a implementacdo do
Plano de Gerenciamento de Residuos Soélidos — PGRS do Porto de Suape.

Por fim, nas Consideracdes Finais, faz-se uma analise dos dados e
informacBes coletados durante a pesquisa, aplicando-os a realidade da area
estudada e, a0 mesmo tempo, apresentando sugestdes que possam Vviabilizar

alteracOes positivas do cenario identificado.



2 ASPECTOS DA ATIVIDADE PORTUARIA NO BRASIL

Este Capitulo descreve o contexto histérico da atividade portuéria brasileira,
evidenciando a participacdo desta atividade no processo de ocupacao do pais, bem
como as mudangas advindas da abertura dos portos as na¢gfes amigas em 1808.
Descreve, ainda, 0os aspectos legais e institucionais para a gestdo dos portos apos a
promulgacédo da Lei Federal n°® 8.630/93, sobretudo, as mudancas no ambito das

guestdes ambientais.

2.1 O CENARIO PORTUARIO BRASILEIRO

O Brasil, a partir da segunda metade do século passado, vem sofrendo
grandes transformac6es em funcdo do crescimento demogréafico e da modernizacao
de suas bases de desenvolvimento. De um estagio de economia
predominantemente exportadora de produtos agricolas passou a um estagio de
industrializacdo consideravel, com predominéancia de produtos manufaturados em
sua pauta de exportagbes (VIANA; VERONESE, 1992 apud ANDRADE;
TACHIZAWA; CARVALHO, 2002). No primeiro semestre de 2011, o comércio
exterior brasileiro registrou corrente de comércio recorde de US$ 223,6 bilhdes, com
ampliacdo de 31,2% sobre o mesmo periodo de 2010, quando atingiu US$ 170,5
bilhdes. Do total exportado pelo Brasil, o grupo de produtos industrializados
respondeu por mais da metade (50,4%) no ano de 2011, enquanto que do lado da
importacdo, as compras de matérias-primas e intermediarios representaram 45,4%
da pauta total, com destaque para a categoria de combustiveis que registrou um
crescimento de 40,4%, comparado com 2010 (MDIC, 2011).

Neste cenério, dentre outros fatores, merece destaque a atividade de
transporte que responde pela circulacdo e distribuicdo das mercadorias
comercializadas, tanto no comércio exterior, quanto no abastecimento do mercado

interno. O transporte é uma atividade meio, destinada a atender as necessidades de
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movimentacdo de pessoas e bens. Enquanto a mercadoria é objeto do comércio, a
carga é objeto do transporte; da mesma maneira, as pessoas transportadas sao
passageiros (PORTO; TEIXEIRA, 2002; MAGALHAES, 2011).

Convém salientar que o transporte aquaviario € o mais utilizado no comércio
internacional, vez que os portos desempenham um papel importante como elo entre
0s modais terrestres e maritimos. O transporte aquaviario refere-se a modalidade de
transporte que utiliza veiculos (navios, barcas, over-crafts®) que usam como meio de
deslocamento a 4gua (mares, rios, canais etc.) e necessitam de um espacgo que
permita realizar, com seguranca, operacdes comuns de embarque e desembarque
de passageiros e cargas, o porto (PORTO; TEIXEIRA, 2002).

Embora o transporte aquaviario no Brasil ndo se destaque no deslocamento
de pessoas, salvo na regido Amazonica do pais, este modal merece evidéncia por
assumir grande importancia na circulacdo de produtos que compdem,
principalmente, a pauta de importacéo e exportacao brasileira. Para Bertaglia (2003),
essa modalidade de deslocamento utiliza o meio aquatico para movimentar cargas e
passageiros, constituindo-se num dos meios de transportes mais antigos que existe.
O transporte aquaviario apresenta-se por duas modalidades distintas: (i) maritima,
constituida pela navegacao costeira ou de além-mar (oceanica) e (ii) fluvial, relativa
a navegacado doméstica de rios e canais de navegacao.

O transporte maritimo responde, atualmente, por mais de 80% do comeércio
mundial de mercadorias e se constitui como elemento determinante da globalizacéo.
No Brasil, a exemplo do que ocorre no cendrio internacional, os portos tém uma
importancia fundamental para a economia nacional, com a participacdo de 90% na
balanca do comércio do pais. Neste contexto, a atividade portuaria figura como
estratégica, indispensavel, de alta importancia econdmica e social, ndo podendo ser
tolhida por obstaculos ao seu pleno desenvolvimento os quais trariam danos
coletivos ao pais (ANTAQ; TRAIN-SEA-COAST; MMA, 2006).

Entende-se por porto, o conjunto de instalagcbes com funcdes de abrigo,
atracacdo, armazenagem e circulacdo em terra e mar (acessos maritimos),
localizado em um territério, denominado sitio portuario (PORTO; TEIXEIRA, 2002).

Entretanto, o termo Porto Organizado evidenciou-se no Brasil com a promulgagéo da

® Over-craft, hovercraft ou aerodeslizador, como é mais popularmente conhecido, € uma embarcagdo que nao
requer contato com uma superficie para ser tracionada. E capaz de mover-se liviemente sobre uma grande
variedade de superficies, pois é suportada continuamente por um colchdo de ar auto-gerado através de um
sistema de ventiladores verticais.
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Lei de Modernizagao dos Portos, Lei Federal n°® 8.630/93, que dispde sobre o regime
juridico da exploracdo dos portos organizados e das instalagdes portuarias, a qual
denomina-o como sendo o “construido e aparelhado para atender as necessidades
da navegacdo, da movimentagdo de passageiros ou da movimentacdo e
armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e
operagodes estejam sob a jurisdigdo de uma Autoridade Portuaria” (Art. 1°, §1°, 1).

A Constituicdo Federal de 1988 (BRASIL,1988) definiu, como de competéncia
da Unido, a exploragcdo — direta, ou mediante autorizacdo ou concessao — dos
servigos de transportes aquaviarios entre portos brasileiros e fronteiras nacionais, ou
mesmo 0s que transponham os limites de Estado ou Territério, assim como a
exploracdo dos portos maritimos, fluviais e lacustres (Art. 21, XII, d e f). A Carta
Magna, em seu art. 22, estabeleceu, ainda, competéncia privativa a Unido para
legislar sobre o direito maritimo, o regime dos portos e a navegacdo maritima
(Incisos | e X).

De acordo com Magalhdes (2011), um porto maritimo corresponde,
objetivamente, as funcbes basicas que ele exerce, quais sejam: a oferta de
condicbes de acesso e abrigo e a disponibilidade de instalacées e equipamentos
para a movimentacéo das cargas e para o abastecimento das embarcacoes.

Com o advento da Lei Federal 8.630/93, Lei de Modernizacdo dos Portos, a
configuragéo estrutural do cenario portuario brasileiro ficou constituida por Portos
Organizados e Terminais de Uso Privativo (exclusivos - para movimentacao de carga
propria, ou mistos - para movimentacdo de carga propria e de terceiros).
Posteriormente, com a promulgacao da Lei Federal 11.518/07, foram concebidas as
Instalacdes Portuarias Publicas de Pequeno Porte (IP4) e as Estacbes de
Transbordo de Cargas (ETC), ambas de apoio a navegacao interior, para operacao
de transferéncia de cargas, admitindo-se para a primeira, também, a movimentacao
de passageiros.

Convém salientar que em 2006, por meio da Lei Federal n° 11.314, ja havia
sido criada a instalacdo portuaria de uso privativo de turismo, para movimentacao de
passageiros. A Figura 1 abaixo expde as modalidades de exploracdo da atividade
portuaria no Brasil, distinguindo as de uso publico das de uso privativo, conforme é

definido pela Lei de Modernizacao dos Portos:
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Figura 1 — Modalidades de exploracéo das instalacdes portuarias no Brasil

INSTALACOES PORTUARIAS

Uso Publico Uso Privativo
Portos Organizados — Exclusivo
P4 — Misto
— Turismo
] ETC

Fonte: BRASIL, 1993. Elaborado pelo autor

No tocante aos portos organizados, objeto de estudo desta dissertacdo, o
sistema portuario brasileiro € composto por 37 (trinta e sete) portos publicos, entre
maritimos (34 instalacdes) e fluviais (03 instalacdes), distribuidos por todas as
regides geogréficas do pais, conforme ilustrado na Figura 2. Ja quanto aos terminais

de uso privativo, o Brasil dispde de 131 (cento e trinta e uma) instalacdes desse tipo.

Figura 2 — Distribui¢cdo dos Portos Organizados no Brasil, por Regido

CONVENCAO
———————
PORTOS

MARITIMO

Fonte: SEP, 2009.
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Os portos publicos e terminais privativos brasileiros apresentaram, em 2011,
um aumento na movimentacdo de carga em quase 6,4%, passando de 833 milhdes
de toneladas para 886 milhdes. Os dados publicados pela ANTAQ também
apresentam o balanco dos Ultimos dez anos, demonstrando que no periodo
compreendido entre 2002 e 2011 a movimentag&o ascendeu 67,5%. No primeiro ano
de aferimento, os portos nacionais receberam 63,8 milh6es de toneladas; em 2011,
este numero subiu para 131 milhdes, registrando alta de 105,3% sobre 2002 e de
10,08% em relacdo a 2010, quando atingiu 119 milhdes de toneladas (ANTAQ,
2012).

Ainda de acordo com ANTAQ (2012), dentre os tipos de navegacdo, a de
longo curso, realizada entre portos brasileiros e estrangeiros, foi a que somou maior
volume movimentado com, aproximadamente, 657,6 milhdes de toneladas, nimero
77,3% maior que os 371 milhdes aferidos em 2002, e 6,8% maior que 2010. J4 a
cabotagem, navegacao realizada entre portos ou pontos do territério brasileiro,
registrou alta, entre 2010 e 2011, de 3%, com 193,5 milhdes de toneladas
movimentadas, que comparado com o resultado de 2002, representa um aumento
de 41,2%. Dados da Tabela 1, sintetizam o desempenho da atividade portuaria no

Brasil:

Tabela 1 — Movimentacdo em portos e terminais brasileiros entre 2002 e 2011

MOVIMENTO DE CARGAS 2002 — 2011 (em milhdes de toneladas)

Por instalagGes 2002 2011 Variagdo (%)
Portos 63, 8 131,0 105,3
Terminais 386 720,1 53,6
et il als TR 2002 2011 Variagio (%)
(Portos e Terminais)
Longo Curso 371,0 657,6 77,3
Cabotagem 79,7 193,5 41,2

“Fonte: ANTAQ, 2012. Elaborado pelo autor.

De acordo com dados obtidos junto a Secretaria Especial de Portos da
Presidéncia da Republica (SEP/PR), dos 34 portos publicos maritimos a ela
vinculados, 16 encontram-se delegados, concedidos ou tem sua operagéo
autorizada aos governos estaduais e municipais. Os 18 portos maritimos restantes

sdo administrados diretamente pelas Companhias Docas, sociedades de economia
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mista, que tem como acionista majoritario o Governo Federal. Neste contexto, pela
classificacdo do regime juridico de exploracdo dos portos organizados, verificam-se
dois grupos distintos: (i) os diretamente administrados — constituidos por portos
explorados pelas Companhias Docas, bem como por aqueles que foram objeto de
convénios de delegacdo a Estados ou Municipios; e (ii)) os indiretamente
administrados — portos que foram objetos de concessédo aos Estados e a iniciativa
privada. A Tabela 2 apresenta a distribuicdo de competéncia e atual situacdo dos

portos organizados no Brasil:

Tabela 2 — Situacao atual da administracao dos Portos Organizados no Brasil

Porto A dlrznsi%;rsatlrgeao ‘ Situacédo Atual
Porto Velho — RO Hidroviario — MT Delegacao ao Estado de Rondénia
Manaus — AM Maritimo — SEP/PR Delegacao ao estado do Amazonas
Santarém — PA Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Par4d — CDP
Belém — PA Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Para
Vila do Conde — PA Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Para
Santana — AP Maritimo — SEP/PR Delegacao ao Municipio de Santana
Itaqui — MA Maritimo — SEP/PR Delegacao ao Estado do Maranhdo

Fortaleza — CE

Maritimo — SEP/PR

Companhia Docas do Ceard — CDC

Areia Branca — RN

Maritimo — SEP/PR

Companhia Docas do Rio G. do Norte — CODERN

Natal — RN Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Rio G. do Norte — CODERN
Cabedelo — PB Maritimo — SEP/PR Delegacao ao Estado da Paraiba

Recife — PE Maritimo — SEP/PR Delegacao ao Estado de Pernambuco

SUAPE - PE Maritimo — SEP/PR Autorizacao

Maceid — AL Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Rio G. do Norte — CODERN
Salvador — BA Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Estado da Bahia — CODEBA
Aratu — BA Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Estado da Bahia — CODEBA
Ilhéus — BA Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Estado da Bahia — CODEBA
Vitéria — ES Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Espirito Santo — CODESA
Barra do Riacho — ES Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Espirito Santo — CODESA
Forno — RJ Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Rio de Janeiro — CDRJ
Niteréi — RJ Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Rio de Janeiro — CDRJ

Rio de Janeiro — RJ Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Rio de Janeiro — CDRJ
ltaguai — RJ Maritimo — SEP/PR Companhia Docas do Rio de Janeiro — CDRJ

Angra dos Reis - RJ

Maritimo — SEP/PR

Companhia Docas do Rio de Janeiro — CDRJ

Séao Sebastido — SP

Maritimo — SEP/PR

Delegacao ao Estado de S&o Paulo

Santos — SP

Maritimo — SEP/PR

Companhia Dicas de S&o Paulo — CODESP

Antonina — PR

Maritimo — SEP/PR

Delegacao ao Estado do Parand

Paranagua — PR

Maritimo — SEP/PR

Delegacao ao Estado do Parand

Sao F. do Sul — SC

Maritimo — SEP/PR

Concessao ao Estado de Santa Catarina

Itajai — SC Maritimo — SEP/PR Delegacao ao Municipio de Itajai — SC
Imbituba — SC Maritimo — SEP/PR Concesséo a empresa privada

Porto Alegre — RS Maritimo — SEP/PR Delegacéo ao Estado do Rio Grande do Sul
Pelotas — RS Maritimo — SEP/PR Delegacéo ao Estado do Rio Grande do Sul
Rio Grande — RS Maritimo — SEP/PR Delegacéo ao Estado do Rio Grande do Sul
Estrela— RS Hidroviario - MT DNIT

Céceres — MT Hidroviario — MT Delegacao ao Estado de Mato Grosso
Corumba — MT Hidroviario — MT Delegacao ao Municipio de Corumba — MT
Ladé&rio — MT Hidroviario — MT DNIT

Fonte: PAGNONCELLI, 2009.
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De acordo com a Fundac¢do Dom Cabral (FDC) e o Férum Econémico Mundial
(FEM), o Brasil ocupa a 1232 posicao, entre 134 paises, no ranking de qualidade de
portos, representando um sério obstaculo as aspiracdes brasileiras de modernizacao
(FDC; FEM, 2011). E inegéavel e inadiavel a necessidade de investimentos que
ampliem a capacidade portuéria, facilitem os acessos — terrestres e hidroviarios — e
possibilitem a atracacdo de grandes embarcacbes (CAMPOS NETO, 2009b).
Bertaglia (2003) aponta o0s custos portuarios como responsaveis pela baixa
competitividade dos portos brasileiros em relacéo a outros paises:

Os portos no Brasil estdo em desvantagem em relacdo a outros paises,
uma vez que necessitam ser modernizados urgentemente, Ainda que exista
um projeto para essa modernizacdo, muitas sdo as razdes pelas quais a
evolucao ainda ndo ocorreu. [...] A falta de tecnologia avancada e a mao-de-
obra né&o-qualificada, aliadas aos problemas estruturais das instalagées,

levam ao aumento de custos e atrasos nas transacdes de exportacdo e
importacéo (BERTAGLIA, 2003, p. 287).

Visando um entendimento da dinamica de formac&o e consolidacdo de um
porto, sdo expostas aqui as suas principais fases evolutivas. Bird (1963) apud
Rodrigue et al. (1999), propbés uma tipologia denominada Anyport sobre a evolugéo
de um porto ao longo do tempo e no que tange a sua relagdo com o espaco. Esta
metodologia foi testada ao longo dos Ultimos anos por outros pesquisadores e tem
demonstrado sua aplicabilidade mesmo em estudos recentes. Através de um modelo
de cinco estagios, Bird (1963) demonstra como se desenvolvem as instalacdes de
um porto tipico, conforme detalhado a sequir:

i. primeiramente, estabelece-se um sitio portuario inicial com peguenos cais
adjacentes a cidade e poucas atividades a ele relacionadas;

ii. ao longo do tempo, porto e cidade se expandem, novos embarcadouros Sao
construidos e, numa relacdo dialética, atividades relacionadas ao porto
também se ampliam. Tais modificacdes sdo possibilitadas pela modernizacéo
de tecnologias maritimas e por avangos nas formas de manipulagéo da carga;

iii. em funcdo da demanda por novos espacos e da indisponibilidade ou
inadequacao desses nas proximidades do nucleo mais urbanizado, o porto
tende a expandir-se para as areas mais distantes do seu nudcleo original. A
demanda de uso do porto é crescente e leva a realizacdo de investimentos
em infraestrutura em sua hinterlandia de modo a maximizar a sua eficiéncia

(como € o caso da ligacao ferroviaria entre porto e sua regido de influéncia);
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iv. em um estagio mais avancado, ha uma alta especializagdo no manejo da
carga (terminais especializados sédo construidos), os tamanhos dos navios
sdo cada vez maiores e frequentemente ha demandas crescentes por espaco
para o0 manejo e acondicionamento da carga; dai o porto expandir-se para
terrenos cada vez mais distantes de seu nucleo original;

V. a expansao geografica do porto ao longo de uma linha de costa ou de um
canal fluvial levou, ao longo de décadas ou mesmo de séculos de histéria, a
um relativo abandono do nudcleo original onde nasceu a atividade portuaria,
resultando um claro conflito entre porto e cidade. Dadas as perdas, tanto para
0 porto como para cidade, originadas deste conflito, inicia-se um esfor¢co de
reabilitacdo do sitio portuario, com a modernizacéo de suas instalacdes e com

a atribuicdo de novos usos.

Os cinco estagios descritos acima sao sinteticamente resumidos por Rodrigue

et al. (1999) em trés grandes momentos, conforme demonstrados na Figura 3:

Figura 3 — Tipologia Anyport. Evolucao das infraestruturas de um porto tipico

Estabelecimento Expansao Especializagdao

-
o/

() centro [ Instalagdes dos terminais iProfundidade ----- Trilho .
[C]Reconversio

O Expansdo urbana [] Atividades porto-relacionadas da dgua — Rodovia

Fonte: Rodrigue, 2009.

Pela andlise da Figura 3, verifica-se que o estabelecimento inicial de um porto
é fortemente dependente de aspectos geogréaficos. Um padrao de evolucdo de um
porto comecga a partir de um ponto original, muitas vezes um porto de pesca com
atividades de comércio e de construcdo de barcos, que inclui varios ancoradouros

(1). Por muitos séculos até a Revolucdo Industrial, os portos permaneceram
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relativamente simples no que se refere as instalagcdes de seus terminais. Atividades
relacionadas ao porto eram focadas, principalmente, no armazenamento e na venda
no atacado, localizadas em areas diretamente adjacentes a ele.

Com a Revolugédo Industrial, desencadearam-se diversas mudancas que
provocaram impactos nas atividades portuarias. Ancoradouros foram expandidos e
piers foram construidos para atender a quantidade crescente de mercadorias e de
pessoas e de navios maiores (2). A medida que o tamanho dos navios aumentou, a
sua construcdo tornou-se uma atividade que passou a requerer a construcao de
diques (3). Além disso, a integracdo de linhas férreas aos terminais portuérios
permitiu 0 acesso a uma vasta hinterlandia com um crescimento proporcional do
trafego maritimo. Atividades relacionadas ao porto também expandiram
significativamente, incluindo atividades industriais.

A fase seguinte envolveu a construcdo de piers especializados para manejar
cargas tais, como contéineres, minérios, graos, petréleo e carvao (4), o que fez
expandir as necessidades de armazenamento expressivamente. Navios de
capacidade maior frequentemente requeriam dragagens ou construcdo de longos
piers dando acesso a profundidades maiores. Esta evolugdo implicou para varios
portos na migracdo de suas atividades para longe da area de sua fixagdo original e
em um incremento de sua capacidade de manejo de carga. Por outro lado, os sitios
portuarios originais, comumente adjacentes as areas centrais da cidade, tornaram-
se obsoletos e foram abandonados. Numerosas oportunidades de reconversdo das
instalacbes portuarias para outros usos (parques de frente para o mar,
desenvolvimento de areas residenciais e comerciais) foram criadas (5).

Assim, para um melhor entendimento das transformacdes da atividade
portuaria acima detalhadas, é fundamental a compreensédo do seu cenario histérico,
desde o marco inicial do processo de utilizagdo dos portos como meio de producao

de riquezas, até os dias atuais.

2.2 CONTEXTO HISTORICO DA ATIVIDADE PORTUARIA NO BRASIL

Segundo Kappel (2005), a relacdo de todas as cidades litoraneas brasileiras

com o mar, onde existem terminais portuarios, esta intimamente ligada ao papel
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histérico da economia brasileira com os portos, cuja origem € de aproximadamente
1800, e é considerado até hoje como um setor que gera riqueza para o Pais.
Efetuando-se uma breve anélise da histéria portuaria nacional, constata-se ter
havido uma migracdo das instalacbes rudimentares, implantadas logo apés o
descobrimento, até os grandes complexos portuarios e terminais especializados hoje
existentes ao longo de toda a costa brasileira, passando por tumultuados periodos
de estagnacédo e fracasso econdmicos. Da decretacdo da abertura dos portos as
nacdes amigas, em 1808, a aprovacdo da Lei de Modernizacdo dos Portos, em
1993, varias fases foram vivenciadas pela histéria portuaria nacional rumo a

retomada do crescimento econémico hoje constatado no Brasil.

2.2.1 A contribuicdo dos portos no processo de ocupacao da zona costeira

De acordo com a Lei Federal n® 7.661, de 16 de maio de 1988, que institui 0
Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro (PNGC), a zona costeira do Brasil
corresponde ao espaco geogréfico de interacdo do ar, do mar e da terra, incluindo
Seus recursos naturais, abrangendo uma faixa maritima e outra terrestre, as quais
nao foram definidas aquela época. Para que fossem definidos tais limites, o Governo
Federal concebeu e implantou o0 PNGC, cujos detalhamento e operacionalizacéo
foram objeto da Resolugdo n° 001/90, da Comisséo Interministerial para os Recursos
do Mar (CIRM), de 21 de novembro de 1990, aprovada apés audiéncia do Conselho
Nacional de Meio Ambiente (CONAMA).

A zona costeira e marinha brasileira, regido em que esta inserida grande parte
dos portos do Brasil, € uma das principais areas de trafego de riquezas do pais,
apresenta intensa atividade de comércio e transportes, além de sofrer impacto
ambiental causado pela exploracdo de petroleo. Essa regido abrange 17 estados,
abrigando sua faixa continental 13 das 27 capitais brasileiras, incluindo algumas das
principais regides metropolitanas, onde vivem milhdes de pessoas.

O Decreto Federal n° 5.300, de 07 de dezembro de 2004, que regulamenta a
Lei Federal n° 7.661/88 e dispbe sobre as regras de uso e ocupacao da zona
costeira, estabelecendo os critérios de gestdo da orla maritima, define, em seu

capitulo II, secao I, art. 3°, os limites da mesma os quais se dao pelo espaco que se
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estende por doze milhas néauticas, medido a partir da linha de base, e 0 espago
compreendido pelos municipios que sofrem a influéncia direta dos fenémenos

ocorrentes na zona costeira, conforme ilustrado abaixo:

Figura 4 — Limites da Zona Costeira Brasileira

Fonte: MMA, 2002.

A zona costeira brasileira compreende uma faixa de 8.698 km de extenséao e
largura variavel, contemplando um conjunto de ecossistemas contiguos sobre uma
area de 388.000 km2. Abrange uma faixa terrestre, com um conjunto de municipios
selecionados segundo critérios especificos, e uma area marinha, que corresponde
ao mar territorial brasileiro, com largura de doze milhas nauticas’ a partir da linha de
costa. (MMA, 2002).

Existem diversas outras definicbes para zona costeira, porém todas
concordam que essa compreende uma faixa de terra seca e 0 espago oceanico
adjacente, na qual a parte terrestre e seus usos afetam diretamente a ecologia do
espaco oceanico e vice-versa (MUNHOZ, 2000).

No que compete a ocupacdo, o litoral tende a apresentar indices de

densidade demografica mais elevados do que os espacos interiores, tendéncia que

’ De acordo com o Sistema Internacional de Unidades, a milha nautica corresponde a 1.852 m, ou o equivalente
ao comprimento de um minuto do meridiano terrestre na altura do Equador. Para distingui-la da milha terrestre,
sua abreviacdo é mima.
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é reforcada em paises de formacdo colonial, como é o caso do Brasil, onde a
ocupacao do territério ocorreu no sentido da costa para o interior (MMA, 2002). O
litoral pode ser definido como uma zona de usos multiplos, pois em sua extenséo é
possivel encontrar variadas formas de ocupacédo do solo e a manifestagdo das mais
diferentes atividades humanas (MORAES, 1999). Cerca de 26,6% da populacao
brasileira habita a beira-mar e quase metade reside a menos de 200 quildmetros da
costa, onde também estéo localizadas as mais importantes instalagdes industriais do
pais, segundo dados do IBGE, divulgados no Atlas Geogréafico das Zonas Costeiras
e Oceanicas do Brasil, em 2011. De acordo com o estudo, dos quase 191 milhdes
de habitantes que ocupam o territério brasileiro, cerca de 50,7 milhdes vivem na
zona costeira (FIBGE, 2011).

A posicdo litorAnea também revela favorabilidade impar no que se refere a
circulacdo, detendo a primazia na alocacdo dos pontos terminais dos fluxos
intercontinentais de mercadorias, ainda hoje majoritariamente executados pelo
transporte maritimo (MORAES, 1999). Essa condicdo tem como conseqiéncia direta
fazer com que a navegacdo torne-se, portanto, um elemento importante de
qualificacdo dos sitios litoraneos, os quais detém um quase monopdélio da atividade
portuaria no mundo.

Desse modo, as atividades pecuarias e agricola-comerciais, por exemplo, sdo
cada vez menos praticadas nestes espacos, que, em funcdo de seu valor
econdmico, ficam disponiveis para utilizacdes de maior rentabilidade no uso do solo
(MORAES, 1999).

No que tange a participacao dos portos no processo de ocupacao do territorio
nacional, ndo diferente da colonizacédo feita pelos europeus em outras partes do
mundo, o processo de colonizacdo do Brasil ocorreu a partir da chegada dos
portugueses pelo mar, justificando-se, assim, uma ocupagao humana tao intensa na
zona costeira do pais. A localizagdo desses primeiros assentamentos na zona
costeira resultou no surgimento de importantes ndcleos de povoamentos que tiveram
seu desenvolvimento relacionado especialmente a sua produtividade.

Seguindo essa logica, Sousa (2008), afirma que em alguns portos foram
construidas cidades que cresceram de Iimportancia de acordo com o
desenvolvimento das capitanias e acabaram como centros comerciais de exportagao

e importacao.
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Para Moraes (1999), os primeiros assentamentos lusitanos em terras
brasileiras localizaram-se, com rarissimas excecdes, na zona costeira. Dos dezoitos
nucleos pioneiros fundados pelos portugueses no século XVI, apenas Sao Paulo néo
se encontrava a beira-mar. Tratava-se, assim, do estabelecimento de uma ocupacgao
pontual em que cada porto polarizava uma variavel porcdo de espaco na
hinterlandia, e em que a grandeza de cada um estava diretamente condicionada a
extensao e produtividade desse espaco polarizado.

Conforme salientado por PAGNONCELLI (2009), inicialmente, ao tempo das
capitanias hereditarias e do Brasil coldnia, havia a permissdo para que qualquer um,
de qualquer lugar, por conta e riscos proprios, aportassem ou zarpassem com as
cargas embarcadas. Consequentemente, iniciaram-se os fluxos de colonizacédo do
interior, através de um padrdo denominado bacia de drenagem, reproduzindo um
desenho na estrutura da rede de circulagdo, no qual todos os caminhos
demandavam um eixo principal, finalizando seu percurso num porto. Assim, todos os
fluxos de colonizacdo partiram dos centros de difusdo assentados na costa,
articulando a hinterlandia explorada com as rotas oceanicas que alavancavam tal
exploragéo.

Como conseqléncia direta do processo acima relatado ao tempo das
capitanias hereditarias e do Brasil Colénia, Moraes (1999) salienta ainda que o litoral
brasileiro foi povoado num padrdo descontinuo, que conforma um verdadeiro
arquipélago, onde se identificam zonas de adensamento e nucleos pontuais de
assentamento entremeados por vastas por¢cdes nao ocupadas pelo colonizador.
Nesse sentido, merecem destaque 0S conjuntos mais expressivos do espaco
litordneo do Brasil, formados durante o periodo colonial: (i) litoral oriental da Zona da
Mata nordestina, area polarizada por Olinda/Recife; (ii) reconcavo baiano, polarizado
por Salvador; (iii) litoral fluminense, polarizado pelo Rio de Janeiro, e (iv) litoral
paulista, polarizado por Santos/Séo Vicente.

A visdo desses espacos litoraneos € assim demonstrada em publicacdo do
IBAMA: sendo o Brasil um pais de formacgao colonial, a ocupacao de seu territorio
ocorreu no sentido dos nucleos costeiros para a hinterlandia, condicionando, uma
concentracdo populacional na zona costeira, a qual perdura até a atualidade
(BRASIL, 2002a). No interior da coldnia, as vias de comunicagédo eram basicamente
duas: navegacao fluvial (canoagem) e caminhos. A navegacao fluvial foi obra do

bandeirismo, das mon¢des que seguiram principalmente para o centro-oeste da
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colénia. Os caminhos, explorados primeiramente pelos bandeirantes, foram obras
dos tropeiros, que faziam a ligacdo da parte meridional da colbnia com as feiras
paulistas (PRADO JUNIOR, 1996).

Nesse processo de ocupacdo da zona costeira, 0S portos tém
desempenhado, ao longo dos anos, papel de destaque, a medida que contribuem,
de forma determinante, para a transformacdo dos espacos naturais ali existentes,
das mais variadas formas. Historicamente, isso pode ser exemplificado pelos fluxos
de colonizacdo do Novo Mundo, os quais partiam de centros de difusdo assentados
na costa, articulando a hinterlandia explorada as rotas oceénicas que intensificavam
essa exploracdo. Essa dinamica é ratificada por Moraes (1999), ao afirmar que:

“[...] esse padrédo recorrente de conformacao territorial € denominado de
bacia de drenagem, pois reproduz um desenho na estruturacéo da rede de

circulacdo no qual todos os caminhos demandam um eixo principal, e este
finaliza seu percurso num porto maritimo [...]" (MORAES,1999, p. 31).

Tem-se verificado, assim, que os portos funcionam como verdadeiras areas
de convergéncia, ao gerar zonas de adensamento em seus entornos, originando,
inicialmente, redes de cidades, substituidas, num segundo momento, por sistemas
regionais.

No cenario atual, constata-se que o0s investimentos publicos e privados
recentes na implantacdo e modernizacdo de complexos industriais portuarios,
principalmente nos estados do Nordeste, Sudeste e Sul, indicam a preocupacéo do
pais em se adequar as demandas do mercado econdmico mundial. Exemplo disso é
a situacdo identificada em alguns municipios de regides metropolitanas e
aglomeracdes urbanas costeiras que abrangem complexos portuarios industriais
como o de Santos (SP), Itaguai (RJ), Rio Grande (RS), Itajai (SC), Paranagua (PR),
Vitéoria (ES), Suape (PE), Itaqui (MA), Pecém (CE) e Aratu (BA), os quais
apresentam um dinamismo econdémico e demogréfico diferenciado em suas regides,
decorrente dos grandes investimentos publicos e privados na modernizacdo dos
sistemas portudrios.

Como consequéncia deste fendmeno, ressalta-se que a implantacdo e
operacdo de portos e terminais maritimos apresentam grande potencialidade de

gerar degradacao de diversas ordens, podendo esta ocorrer (BRASIL, 2003):
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— na implantacdo de infra-estruturas: (i) alteracbes na dinamica costeira, com
indugao de processos erosivos e de assoreamento e modificagcdes na linha de
costa; (ii) supressdo de manguezais e de outros ecossistemas costeiros; (iii)
geracao de residuos oriundos de dragagens; (iv) comprometimento de outros
usos dos recursos ambientais, especialmente os tradicionais; (v) alteracdo da

paisagem.

— na operacdo portuéria: (i) ocorréncia de acidentes ambientais (derrames,
incéndios, perdas de cargas); (i) dragagens e disposicdo de sedimentos
dragados; (iii) geracdo de residuos sélidos nas embarcacdes (taifa®), nas
instalacdes portuarias e na operacdo e descarte de cargas; (iv)
contaminacgfes crbnicas e eventuais, pela drenagem de patios, armazéns e
conveses, lavagens de embarcacdes, perdas de 6leo durante abastecimento
e aplicacdo de tintas anti-incrustantes a base de compostos estanho-
organicos; (v) introducdo de organismos nocivos ou patogénicos por meio das
aguas de lastro ou pelo transporte de cargas ou passageiros contaminados;
(vi) lancamento de efluentes liquidos e gasosos (incluindo odores); (vii)

lancamento de esgoto oriundo de instalacfes portuarias e embarcacoes.

Os portos sao, portanto, considerados como fazendo parte da costa do
Estado pela Convencédo das NagOes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM),
estando integrados ao territério, ao qual se reserva jurisdicdo plena e exclusiva,
conforme explicitado abaixo:

Artigo 11 - Para efeitos de delimitacdo do mar territorial, as instalacdes
portuérias permanentes mais ao largo da costa que facam parte integrante
do sistema portuario sédo consideradas como fazendo parte da costa. As

instalagdes maritimas situadas ao largo da costa e as ilhas artificiais ndo
séo consideradas instalagbes portudrias permanentes (BRASIL, 1995).

Em funcdo dos impactos que exercem sobre a paisagem, 0S portos sao
considerados atividades de alto impacto ambiental, conforme previsao no Decreto n°
5.300/2004, Art. 28, Ill, alineas e, f e g. A Lei de Modernizagdo dos Portos, em
consonancia com essa classificacdo, exige o Relatério de Impacto sobre o Meio

Ambiente para contratar a concessao para explorar atividade portuaria, Art. 4°, 81°.

8 Conjunto de servigos dos operadores de bordo.
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Percebe-se que os portos contribuem decisivamente para que a ocupacao
das zonas costeiras seja um processo complexo, diversificado e que, por
conseguinte, gera humerosos conflitos. Como exemplo, podemos citar o fato de que
nos portos brasileiros sao realizadas cada vez maiores dragagens para possibilitar o
acesso a havios de maior calado. Essas dragagens causam importantes
modificaces na dinamica costeira, como ocorrido nas dragagens para ampliar e
manter os canais de acesso aos portos de Paranagua e Sao Francisco do Sul, que
parecem ser as responsaveis por importantes e rapidas modificacbes na zona
costeira e por sérios problemas de erosdo costeira nos litorais dos Estados do
Parana e de Santa Catarina (ANGULO, 2004).

2.2.2 A abertura dos portos as nacdes amigas

No periodo histérico que antecede a abertura dos portos as nacdes amigas,
os produtos que saiam do Brasil com fins de comércio passavam, obrigatoriamente,
pela alfandega em Portugal, assim como todos os produtos importados a serem
enviados para a Coldnia, em funcdo do Pacto Colonial, que garantia a Corte
Lusitana o monopolio do comércio exterior da Colonia. Consequentemente, nada se
comprava ou vendia em terras brasileiras sem passar antes por Portugal.

Em meio a Guerra Peninsular e em consequéncia do avanco das tropas de
Napoledo rumo a Lisboa, ndo restou a Familia Real e a Corte outra alternativa se
nao transferir-se para a Colonia. Assim, em 28 de janeiro de 1808, durante o
Império, foi decretada, por D. Jodo VI, a abertura dos portos brasileiros as nacfes
amigas, consolidando, naquele momento, a penetragdo do Brasil no sistema
econdmico liberal internacional, por meio da realizagdo do comércio de madeira,
ouro e outras riquezas naturais existentes no pais, bem como da entrada de
produtos manufaturados e outras especiarias para nobreza e escravos oriundos da
Africa.

Durante o Império, a Lei de 29 de agosto de 1829, de D. Pedro I, estabeleceu
regras para a construcdo de obras publicas que tiveram por objetivo a navegacédo de

rios, abertura de canais, edificacGes de estradas, pontes, calcadas e aquedutos.
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Trevas (2005) salienta que apesar da lei contemplar, entre outras atividades,
a navegacao de rios e abertura de canais, a mesma ndo levou em consideracédo a
organizacdo portuaria na Colonia. Durante todo o periodo colonial, os portos eram
pequenos trapiches e ancoradouros naturais que serviam como plataforma de
embarque e desembarque. Recife, Salvador e Rio de Janeiro, por serem as vilas
mais importantes, eram também os portos que tinham maior fluxo de mercadorias e
pessoas. Em funcdo do Pacto Colonial e das dificuldades técnicas e naturais de
navegacao entre portos da costa brasileira, o maior movimento nos portos era
sempre em relagdo a Coroa: exportando géneros tropicais e metais preciosos e
importando produtos manufaturados.

O acima exposto ratifica o entendimento de Sousa (2008), ao constatar que
no periodo colonial ndo havia diretrizes politico-administrativas para o sistema de
transporte, o qual foi entregue a iniciativa privada, com uma modesta participacdo do
setor publico.

Sousa (2008) afirma, ainda, que nesse periodo a importancia dos portos
nacionais, [...] além de notavel, contribuia de maneira decisiva para as financas do
Império. A principal receita era arrecadada em portos de mar, proveniente dos
direitos de importacéo e exportacao.

Durante o periodo colonial, os portos brasileiros eram de responsabilidade
das Camaras Municipais. Ainda nesse periodo, foi editado o Decreto de 13 de julho
de 1820, que declarou de competéncia da Reparticdo da Marinha todos os portos
espalhados pela costa brasileira (BRASIL, 1889 apud GOULARTI FILHO, 2009).

Mais adiante, o Decreto Federal n°® 24.447/34, definiu a competéncia das
atribuicbes da cada Ministério envolvido na organizacdo portuaria, como relata
Trevas (2005):

i. Competia ao Ministério da Viagdo e Obras Publicas as obras de
melhoramento de portos, o aparelhamento destes e sua exploragdo comercial
e as fiscalizagdes;

ii. Competia ao Ministério da Fazenda a policia e os servicos aduaneiros, a
fiscalizagdo do seguro maritimo e a concessdo de terrenos de marinhas,
sendo representado nos portos organizados pelas Alfandegas e mesas de
renda;

iii. Competia ao Ministério da Marinha, nos portos nacionais, 0 registro das

embarcacdes, a matricula do pessoal de equipagens, a concessao de cartas
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de habilitagdo a este pessoal, a matricula dos estivadores, a praticagem, a
policia naval, o balizamento e a farolagem, os socorros as embarcacoes e 0
julgamento da conveniéncia das concessdes de terrenos da Marinha, sendo
representada pelas Capitanias dos Portos;

iv. Competia ao Ministério da Agricultura zelar pela defesa vegetal e animal,
exercendo a fiscalizacdo das sementes, das plantas e dos animais
importados, como também, pela perfeicdo de determinados produtos de
origem vegetal ou animal, de exportacdo e a serem importados;

v. Competia ao Ministério do Trabalho fiscalizar a execugdo das leis sociais,
prestar assisténcia social ao pessoal das equipagens das embarcacdes, aos
estivadores e aos portuarios, regulando-lhes o trabalho e exercer a
fiscalizagdo do seguro maritimo;

vi. Competia ao Ministério da Educagcdo e Saude Publica zelar pela defesa
sanitaria do pais, pondo em pratica as medidas necessarias de acordo com a
legislacao vigente, representado pelas Inspetorias de Saude dos Portos;

vii. Competia ao Ministério da Justica, a fiscalizacédo policial dos passageiros que
embarcavam ou desembarcavam, o policiamento dos ancoradouros, praias e

enseadas, em cooperacdo com as policias aduaneira e naval.

2.2.3 O desafio de modernizar os portos brasileiros

A trajetoria trilhada pelo sistema portuario brasileiro entre 1910, quando da
criacdo da Inspetoria Federal dos Portos, até 2007, ano de criagdo da Secretaria
Especial de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR) foi marcada por
constantes iniciativas e tentativas de melhoramento, reaparelhamento e
modernizacao dos portos nacionais.

Em linhas gerais, pode-se afirmar que o primeiro diploma legal criado no
sentido de fomentar o sistema nacional portuario apés o Decreto de 1820 foi o
Decreto Federal n® 447, de 19 de maio de 1846, editado com o objetivo de aprovar o
Regulamento da Capitania dos Portos, seguido pelo Decreto Federal n° 1.746, de 13
de outubro de 1869, que autorizava a concessdo dos portos por até 90 anos a

iniciativa privada, com garantia de juros de 12% ao ano, alterado, em 16 de outubro
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de 1886, pela Lei Federal n° 3.314, que reduziu o tempo de concessao e a taxa de
juros anual para 70 anos e 6%, respectivamente. Todavia, em termos efetivos, a
primeira medida governamental no sentido da modernizacdo dos portos brasileiros
ocorreu apenas em 1903, por meio do Decreto n°® 4.859, através do qual o governo
comprometia-se pelas aces de melhoria e concessao a iniciativa privada por até 10
anos (TREVAS, 2006; GOULARTI FILHO, 2009).

Nessa linha, edita-se o Decreto-Lei 6.368, de 14 de fevereiro de 1907, que
modifica o regime especial para execucdo de obras de melhoramento de portos,
estabelecido pelo Decreto n°® 4.859, de 08 de junho de 1903, através do qual foi
instituida uma reparticdo responsavel pela conducdo das obras de melhoramento,
conservacao e administracdo portuarias, vinculada ao Ministério dos Negdcios da
IndUstria, Viacdo e Obras Publicas.

De acordo com Goularti Filho (2009), a trajetéria rumo & modernizacado do
sistema portuario nacional foi marcada, sempre, por altos e baixos, dificuldades e
avancos e, em tese, pode ser dividida em trés periodos histéricos bem definidos: (i)
de 1910 a 1934 - marcado pela nacionalizacdo do problema portuério; (ii) de 1934 a
1990 - caracterizado pelo planejamento e a centralizacdo das tomadas de decisdes
das politicas portuarias; e (i) p6s-1990, quando é extinta a Portobras®,
desarticulando o sistema institucional portuario, iniciando o processo de privatizacao
das operacdes portuarias.

Para um melhor entendimento das transformacfes operadas no sistema
portuario brasileiro verificadas até os dias atuais, € de bom grado uma explanacgéo
pormenorizada dos principais fatos histéricos registrados, tendo como marco 1910.
Como ja exposto, o sistema portuario herdado do periodo colonial era, por demais,
fragilizado, fragmentado, rudimentar e, portanto, sem nenhuma condic&o de suportar
o0 aumento de fluxo de cargas. Os portos nacionais, em sua totalidade, necessitavam
de urgentes melhorias na estrutura fisica, seguranca e recursos humanos.

A época aurea da producdo cafeeira, que levou a construcdo de ferrovias
para escoamento da producdo, foi o principal fator que exigiu imediata
reestruturacdo do sistema portuario. Todavia, conforme enfatizado por Goularti Filho
(2009), essa reestruturacdo ndo era encarada com a relevancia que exigia, pois a

politica de transportes da jovem Republica era a mesma do velho Império: a

o Empresa de Portos do Brasil S/A, criada em 1975, através da Lei 6.222, e dissolvida em 1990, através da Lei
8.029.
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prioridade eram as ferrovias, num segundo plano vinha a navegacéo fluvial e
maritima a vapor.

Dois avancos durante esse primeiro periodo histérico podem ser citados: (i) a
criagdo da Inspetoria Federal dos Portos, Rios e Canais em 1910; e (ii) a aprovacao
do Regulamento dos Portos Organizados, em 1922. Este ultimo, por sua vez, surgiu
como consequéncia do processo de diversificacdo da economia brasileira, indo de
encontro a estrutura portuaria deficiente, que contribuia para agravar ainda mais a
situacao precéria dos portos.

Desse Regulamento, trés artigos merecem destaque, 0s quais conceituam, da
maneira mais precisa até entao, a estrutura dos Portos Organizados:

Art. 1°. Nos portos providos de instalagbes modernas de cais, de molhes e

obras congéneres, servicos de dragagem e outros necessarios ao trafego
dos navios [...].

Art. 3°. Serdo consideradas instalacdes do porto todas as obras ou vias
naturais de acesso ao mesmo porto, bem como os aparelhamentos
necessarios ao seu movimento maritimo comercial.

Art. 7°. Para os efeitos do presente regulamento serdo considerados como
‘Empresas de Portos’ todas as empresas, companhias ou sindicatos, que
tenham a seu cargo a exploracéo dos servigos das instala¢cdes do porto, e
consideradas delegadas imediatas da Reparticao de Fiscaliza¢do de Portos
(BRASIL, 1924 apud GOULARTI FILHO, 2009, p. 463).

O Regulamento dos Portos organizados fez surgir, ainda, uma hierarquia
portuaria no Pais, com varios portos de pequeno porte margeando um porto
principal. Nessa oOtica, apenas 8 (oito) portos brasileiros eram considerados como
organizados, quais sejam: Manaus, Belém, Recife, Salvador, Vitoria, Rio de Janeiro,
Santos e Rio Grande.

Em 1933, fruto do movimento de fusdo das acdes da Inspetoria de Portos,
Rios e Canais com as da Inspetoria Federal de Navegacao, surge o Departamento
Nacional de Portos e Navegacéao (DNPN), com o objetivo de centralizar servi¢gos que
mantinham entre si intimas rela¢des, o qual tinha por atribuigcdes principais:

I. estudar, projetar, executar ou fiscalizar as obras de melhoramento dos portos

e das vias navegaveis do pais;

ii. organizar, executar ou fiscalizar a conservacao e a exploracdo comercial das
vias navegéveis e dos portos melhorados;
iii. estudar, organizar e fiscalizar a navega¢do mercante maritima, a interior e a

interna dos portos;
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iv. organizar as estatisticas do trafego dos portos, das vias navegaveis e da
navegacao mercante;

v. coordenar todos os elementos informativos sobre a construcdo naval, na
parte relativa a navegacdo mercante, e sobre a exploracdo comercial dos
portos, das vias navegaveis e da navegacdo maritima, interior e interna dos

portos.

A necessidade de investimentos de modernizacdo do sistema portuario
nacional continuava em evidéncia, tanto que, em mensagem presidencial, datada de

1933, Getulio Vargas dedicou sua atencdo a premente questdo dos portos

brasileiros:

O aparelhamento dos portos nacionais, ndo € supérfluo observar, tem sido
encarado até agora com lamentavel desatencdo. Possuimos, certamente,
grandes ancoradouros, dispondo de instalacdes completas e até suntuosas,
como as dos grandes portos abertos ao intenso trafego da navegacao
internacional. Ndo se pode chamar a isso, porém, obra completa de
organizagdo portuéria, principalmente, num pais de extensa costa e com toda
a circulacdo da sua economia dependente das comunicacdes maritimas
(BRASIL, 1933 apud GOULARTI FILHO, 2009, p. 467).

Entre 1934-1990, tem-se o periodo marcado pelo reaparelhamento e
consolidagdo do sistema portuario nacional, com quatro eventos de grande
relevancia, sintetizados por Goularti Filho (2009) de forma bastante didatica: a
criacdo do Departamento Nacional de Portos e Navegacdo (DNPN), em 1934,
alterado, em 1943, para Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais (DNPRC),
transformado em autarquia, em 1963, como Departamento Nacional de Portos e
Vias Navegaveis (DNPVN) e em Portobras, em 1975, uma empresa holding™. Para
Pimentel (1999), a criacdo do DNPVN contribuiu para solucionar a falta de recursos
humanos especializados na atividade portuaria, em funcdo da realizacdo de
capacitacdes para os trabalhadores procedentes do setor portuério publico.

De acordo com Pimentel (1999), dentro do ideal de planejamento do DNPVN
foram elaborados sete planos especificos para os portos nacionais, dentre 0s quais
figuram os seguintes: (i) um plano para aumentar progressivamente a capacidade do
sistema portuario do pais; (ii) estudos, projetos, novas instalacbes e aquisicdo de

equipamentos portuarios novos; (iii) melhoria da politica fiscal aplicada aos

10 Designagdo de empresa que mantém o controle sobre outras empresas mediante a posse
majoritaria de acbes destas.
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concessionérios; e (iv) melhoria progressiva do sistema de vias de navegacéo
interior.

Para Mallas (2009), dentre as diversas a¢0es do governo para o ordenamento
do sistema portuario brasileiro, ressalta-se a criacdo da Portobras como um marco,
uma vez que esta buscou reorganizar os planos fracassados e recriar a ordem
através da centralizacdo e administracdo do conjunto dos portos, inclusive de
pequenos terminais privativos.

Do ponto de vista juridico, foram instituidos dois regimes portuarios. O
primeiro foi com o Decreto n°® 24.599, de 6 de julho de 1934, que autorizou a
concessao de obras e melhoramentos dos portos nacionais, seu aparelhamento e a
exploracdo do respectivo trafego; e o segundo, com o Decreto-Lei n° 749, de 8 de
agosto de 1969, o qual autorizou a Unido a constituir sociedades de economia mista
ou empresas publicas destinadas a explorar os portos, terminais e as vias
navegaveis.

Outro marco histoérico no processo de modernizacdo dos portos que merece
registro foi 0 Segundo Congresso Brasileiro de Engenharia e Industrial, realizado no
Rio de Janeiro, em 1946, durante o qual foram apresentadas diversas
recomendacfes tanto para as vias navegaveis quanto para os portos brasileiros,
dentre as quais destacamos as que apontavam para a necessidade de: (i) elaborar
um plano diretor portuario dividindo o litoral em zonas de influéncias com os portos
principais e secundarios, dando sempre prioridade aos portos principais; (ii) criar
novas facilidades para incrementar comercialmente os portos; e (iii) elaborar o
Caderno de Encargos.

As recomendacfes acima descritas deram origem, em 1947, ao Plano de
Reaparelhamento e Ampliagdo dos Portos Organizados, que foi o primeiro plano
nacional para os portos brasileiros, elaborado durante o governo Dutra. Todavia,
seguindo uma tendéncia recorrente, tal plano contemplou apenas medidas de cunho
paliativo, contingenciais com vistas a remediar os problemas mais drasticos dos
portos brasileiros, tendo sido aprovado somente por meio do Decreto Federal n°
30.334, de 21 de dezembro de 1951.

Ha, no predmbulo do supracitado Decreto, uma descricdo muito apropriada da
situacdo do sistema portuério brasileiro aquela época, da qual merecem registro as
seguintes informacdes: (i) necessidade urgente de se proceder com o melhoramento

dos portos nacionais, mediante a drenagem, reaparelhamento e ampliagcdo daqueles
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ja existentes, concluséo das instalagdes portuarias em andamento e construgédo de
outras; (ii) o congestionamento de alguns portos vinha causando sérios sacrificios a
economia da Nacdo, em virtude das sobretaxas criadas pelas conferéncias
internacionais sobre os fretes das mercadorias de importacgéo; (iii) o intercambio por
via maritima através dos portos tinha revelado rapido ritmo de aumento nagueles
ultimos anos, paralelamente ao desenvolvimento que se vinha verificando na
industria nacional; (iv) que a questdo portuéria tratava-se de um problema de larga
envergadura, a ser enfrentado com o maximo de energia e rapidez, embora dentro
das disponibilidades de recursos materiais e mado de obra especializada; (v) que
havia necessidade de ampliar a frota de navegacao; e (vi) que o problema portuério
e de navegacdo deveriam ser tratados num ambito nacional.

A época, é fato inconteste, faltava ao Brasil um 6rgéo especializado na
conducdo das questdes portuarias de forma coordenada e holistica, pois todas as
acOes até entdo desencadeadas sempre estavam embasadas na mitigacdo de
problemas emergenciais. 1sso ocorria pela auséncia de um 6rgao de carater técnico,
0 que é ratificado pela alegacéo abaixo:

O atual Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais, 6rgdo de
excelente tradicdo técnica, ndo é sendo uma reparticdo de engenharia
portuaria, cujas funcdes especificas — obras civis e hidraulicas e servigos de
drenagem — nada tem nem devem ter com a operacao portuaria, que é uma

técnica prépria, completamente diferenciada como geréncia econdmica do
porto (Brasil, 1956 apud GOULARTI FILHO, 2009, p. 470).

Outro marco histérico digno de registro foi a criacdo, em 1958, do Fundo
Portuério Nacional (FPN) e da Taxa de Melhoramento dos Portos (TMP), as quais
deram origem a Comisséo do Plano Portuéario, incumbida, tdo somente, de criar um
plano portuario nacional. Se compararmos a criacdo dessa comissao, apenas em
1958, com outras ja existentes desde 1950 (comissGes do plano siderurgico,
rodoviario e comércio exterior e as comissbes do plano do carvdo e material
elétrico), concluiremos que o setor portuario nacional ainda era encarado com pouca
prioridade pela area governamental.

Esse segundo momento histérico encerra-se com o Brasil apresentando uma
infraestrutura social basica estrangulada e a Portobras comeca a ser vista como
mais uma tentativa fracassada de solucionar os problemas portuarios nacionais de

forma desconexa.
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O periodo p6s-90 inicia-se com uma marcante medida governamental: a
extincdo, a toque de caixa, da Portobras, que marcou o inicio de uma confuséo
administrativa e uma rapida deterioracdo das estruturas até entdo em vigor. Se a
estrutura portuaria vinha se deteriorando nos anos 1980, com o fim da Portobras a
situacdo se agravou mais ainda, uma vez que as obras foram paralisadas, as
licitagcBes foram suspensas e os projetos foram encerrados. Esse vacuo s0 viria a ser
preenchido de forma efetiva com o surgimento da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), criada pela Lei Federal n° 10.233, de 05 de julho de 2001,
para atuar nas areas da navegacao fluvial e lacustre, dos portos organizados, dos
terminais portuarios privativos, além do transporte aquaviario de cargas especiais e
perigosas.

As atribuicdbes da ANTAQ ganharam reforco com a criagdo da Secretaria
Especial de Portos (SEP/PR), por meio da Medida Provisoria n° 369, de 07 de maio
de 2007 e, posteriormente, pela Lei Federal n° 11.518, de 5 de setembro de 2007,
consolidando um novo modelo de gestdo do setor portuario. Entre as atribuicdes
dessa Secretaria merecem mencao a formulacdo de politicas e diretrizes para o
fomento do setor, além da execucdo de medidas, programas e projetos de apoio ao
desenvolvimento da infraestrutura portuaria, com investimentos orcamentéarios e do
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC). Compete, ainda, a SEP/PR a
participacdo no planejamento estratégico e a aprovacao dos planos de outorgas,
tudo isso visando assegurar seguranca e eficiéncia ao transporte aquaviario de

cargas e de passageiros no pais.

2.3 ASPECTOS LEGAIS E INSTITUCIONAIS PARA GESTAO DOS PORTOS

A seguir, apresentam-se as principais transformacdes de cunho institucional
ocorridas no cenario portuario brasileiro apés a Lei de Modernizacdo dos Portos,
bem como a interag&o entre as entidades e autoridades que atuam no porto.

2.3.1 A Lei de Modernizacéo dos Portos

Com a promulgacdo da Lei de Modernizacdo dos Portos, além da aposta na

iniciativa privada para solucionar os ja bastante conhecidos problemas portuarios
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brasileiros, ficou estabelecido que os portos organizados deveriam constituir, no
ambito de sua jurisdicdo, um Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), um Orgéo
Gestor de Mao de Obra (OGMO), bem como que fosse incorporada a figura do
Operador Portuario (OP), pessoa juridica pré-qualificada para execucdo das
operacgdes portuarias na area do porto organizado, atividade até entdo realizada pela
administracédo do porto. De acordo com Sa:
A Lei de Modernizacdo dos Portos foi promulgada com o objetivo de
eliminar os obstaculos ao desenvolvimento do comércio exterior brasileiro,
ampliando sua oferta de servigos e reduzindo custos de movimentagéo de
mercadorias. Ao implementar a lei, foram introduzidos dispositivos que

reestruturaram a atividade portuaria, transferindo parte das operacdes para
iniciativa privada (SA, 2008, p.20).

Para Goularti Filho (2009), os pilares basicos da Lei de Modernizagdo dos
Portos sdo: (i) a ampliacdo do direito a iniciativa privada de fazer as operacdes
portudrias, que na pratica significou a privatizacdo dos portos, criando a figura do
operador portuario; (ii) a criacdo do OGMO, entidade responséavel por administrar o
fornecimento da mé&o de obra do trabalhador portuéario avulso, quebrando o
monopodlio dos sindicatos; (iii) a criacdo da Administracdo Portuéria, sob
responsabilidade das companhias docas estatais; e (iv) a instituicdo do Conselho de
Autoridade Portuaria, cuja funcdo é deliberar sobre as regras de funcionamento de
cada porto. A Figura 5 apresenta as autoridades e entidades que atuam no porto,

conforme estabelecido pela Lei Federal n° 8.630/93:

Figura 5 — Autoridades e Entidades que atuam no Porto Organizado

PORTOS ORGANIZADOS

Autoridades Entidades
Portuaria — — OGMO
Sanitaria — — CAP
Aduaneira — — Operador Portuario
de Policia Maritima —
de Saude ] Fonte: BRASIL, 1993. Elaborado pelo autor
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Cabe ressaltar que quando da publicagcdo da Lei Federal n° 8.630/93 um
diagnoéstico da zona costeira realizado pelo Ministério do Meio Ambiente fazia a
seguinte avaliagcdo: no subsetor portuario, os investimentos realizados nos ultimos
cinco anos foram distribuidos segundo critérios inadequados, com prejuizos para a
manutencdo, recuperacao e expansao das instalagdes. As obras portuarias em geral
nao levaram em consideracdo os impactos ambientais, tanto na zona costeira, como
na retroarea. Em muitos casos provocaram processos erosivos, poluicdo atmosférica
e maritima e reducdo das potencialidades da vida marinha nas suas vizinhancas
(CARVALHO; RIZZO, 1994 apud KITZMANN; ASMUS, 2006).

Diante deste cenario, merece destague a atuacdo das novas entidades,
constituidas pela Lei Federal 8.630/93, uma vez que em suas atribuicdes verificam-
se acbes relativas a protecdo do meio ambiente no ambito das atividades
desenvolvidas nos portos.

O Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), por estar constituido por quatro
blocos distintos, quais sejam: (i) bloco do poder publico, (ii) bloco dos operadores
portuarios, (iii) bloco da classe trabalhadora e (iv) bloco dos usuarios dos servigcos e
afins, ensejou a participacdo da comunidade portuaria nas decisGes relativas ao
meio ambiente, pondo fim ao monopdlio estatal quanto aos procedimentos a serem
adotados para evitar, corrigir e/ou minimizar os problemas ambientais inerentes a
atividade portuaria.

O Art. 30, 81° da Lei em questdo define as competéncias do Conselho de
Autoridade Portuaria. Do ponto de vista da protecdo ao meio ambiente, merecem

destaque os incisos IX, X, XI e Xll, conforme transcrito abaixo (BRASIL, 1993):

IX - manifestar-se sobre o0s programas de obras, aquisicbes e
melhoramentos da infraestrutura portuaria;

X - aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto;
Xl - promover estudos objetivando compatibilizar o plano de
desenvolvimento do porto com o0s programas federais, estaduais e

municipais de transporte em suas diversas modalidades;

XIl - assegurar o cumprimento das normas de protecdo ao meio ambiente.

A seguir, a Figura 6 apresenta a composicdo do Conselho de Autoridade

Portuéria, definida pelo art. 31 da Lei de Modernizac¢do dos Portos:
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Figura 6 — Composicdo do Conselho de Autoridade Portuéria (CAP)

Poder Publico

Operadores
Portuarios

Classe dos

Trabalhadores

Portuarios

Usudrios dos
Servicos e Afins

v

01 representante do
Governo Federal

v

01 representante da
Administragcdo do

v

02 representantes
dos trabalhadores

v

02 representantes
dos exportadores e

(Presidente) porto portudrios avulsos importadores de

mercadorias

01 representante do 01 representante dos 02 representantes

estado onde se armadores dos demais 02 representantes
localiza o porto trabalhadores dos proprietarios e
01 representante dos - . ..
portuarios consignatarios de

01 representante dos
municipios onde se
localiza o porto

titulares de
instalagdes portuarias
privadas localizadas
dentro do Porto

mercadorias

01 representante dos
Terminais
Retroportuarios

Composicao

01 representante dos
demais operadores
portuarios

Fonte: BRASIL, 1993. Elaborado pelo autor.

Quanto ao Orgdo Gestor de Mdo de Obra (OGMO), entidade de finalidade
publica, sem fins lucrativos, este passou a administrar a mao de obra no trabalho
portuério, antes dividida entre as Companhias Docas e os Sindicatos, centralizando
a prestacdo de servicos nos portos organizados do pais (BRASIL, 1993; PINTO e
FLEURY, 2004). A Lei Federal n° 8.630/93 estabeleceu as competéncias, finalidades
e atribuicOes relativas ao OGMO, dentre as quais, a promoc¢éo do treinamento e a
habilitacdo profissional do trabalhador portuario, bem como a aplicagcdo de
penalidades aos trabalhadores que desrespeitarem a lei ou as regras estabelecidas
por normas coletivas no ambiente portuério.

No tocante ao treinamento dos trabalhadores portuérios, compete ao OGMO
a habilitacdo desses trabalhadores, no entanto, os cursos sdo ministrados pela
Marinha do Brasil, por meio do Ensino Profissional Maritimo (EPM). Estes cursos em
sua maioria estdo direcionados a operacao, entretanto, também sdo abordados
temas relativos ao meio ambiente, visando promover a sensibilizacdo dos

participantes. Considerando que as atividades sé&o desenvolvidas por pessoas e que
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todos os setores devem estar inseridos nesse processo de mudanca, € necessario
gue essas pessoas mudem sua forma de agir. Elas devem ter uma consciéncia
ambiental, pois sO0 assim serdo capazes de tomar atitudes ambientalmente
responséveis (ANTAQ, 2011a).

Quanto aos operadores portuarios, estes respondem pela carga e descarga
de mercadorias provenientes ou destinadas ao transporte maritimo na area do porto,
cabendo aos mesmos desempenhar suas atividades seguindo as determinacdes da
autoridade portuéria, assim como das demais autoridades intervenientes no porto,
de modo a garantir que estas ndo causem danos e, consequentemente, prejuizos ao
ambiente portuario, tais como: poluicdo atmosférica, poluicdo hidrica, atracdo de
fauna sinantropica ou mesmo riscos a saude do trabalhador.

De acordo com Pinto e Fleury (2004), antes da Lei Federal n° 8.630/93, a
Administracdo Publica participava ativamente das operag¢des portuarias, uma vez
que era responsavel pelas atividades de capatazia'. Todavia, apés a promulgacéo
da referida lei ocorreram algumas transformacfes, dentre as quais a
responsabilidade pelas operacdes, conforme sintetizado a seguir:

Costuma-se dizer que houve, apdés o processo de moderniza¢do no Brasil,
uma “privatizagdo dos portos”, o que é inexato. Mais correto seria afirmar a
ocorréncia de uma privatizagdo das operagbes portuarias, com o
afastamento das Autoridades Portuarias da operacdo [..] o que foi
efetivamente privatizado foi a utilizacdo de terminais. Em localidades que
dispunham de um porto exclusivamente publico, foram licitados terminais
privativos na area do porto organizado, que passaram a coabitar com
operadores que continuam a utilizar as instalagbes pertencentes ao Poder
Publico (PINTO; FLEURY, 2004, p. 37-38).

Pelo exposto na Lei Federal 8.630/93, o operador portudrio deve ser pré-
qualificado pela Administragdo do Porto, ou seja, deve submeter-se a analise dos
requisitos previstos na norma de pré-qualificacdo da entidade portuaria na qual
pretende realizar suas atividades. A analise baseia-se necessariamente na
verificagcdo de itens ligados a situacdo econdmico-financeira, juridico-fiscal, bem
como a capacidade técnica do operador portuario. No entanto, algumas autoridades
portuarias estabelecem, adicionalmente, exigéncias relativas a responsabilidade

pelos danos ambientais advindos de operacdes irregulares, ao cumprimento da

' Entende-se por capatazia a atividade de movimentagdo de mercadorias nas instalagdes de uso
publico, compreendendo o recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulagao, arrumacgéo e entrega, bem como o carregamento e descarga de
embarcacodes, quando efetuados por aparelhamento portuario (BRASIL, 1993).
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legislacdo ambiental pertinente, além da exigéncia de apresentacdo da licenga
ambiental.

A seguir, citam-se algumas exigéncias relativas a questbes ambientais
contidas em Normas de Pré-Qualificacdo de Operadores Portuarios de alguns portos

brasileiros:

‘Responder pela preservacdo do meio ambiente em suas operacgoes,
cumprindo rigorosamente toda a legislagdo a matéria, que declara
conhecer, isentando a APPA de toda e qualquer responsabilidade quanto a
eventuais infragbes” (Item 16, Anexo 1. APPA, 2010, p. 6);

“Apresentacao de documentagao comprovando o atendimento das medidas
estabelecidas no Plano de Controle de Emergéncia — PCE, nos moldes da
Lei Federal n° 9.966/00 e da Resolugdo CONAMA — Ministério do Meio
Ambiente n° 293, de 12 de dezembro de 2001” (Item d, da Habilitacdo
Técnica Operacional. CDSS, 2006, p. 5);

O operador portuario cumprird todas as disposicdes legais e normativas
referentes a Medicina e Seguranga do Trabalho, bem como as normas
técnicas-operacionais — ABNT, ISSO, IMO, NR e outras — assumindo
integral e exclusiva responsabilidade pelas penalidades decorrentes do néo
atendimento a tais disposicdes (Item 8.14, Disposicdes Gerais. PORTO DO
RECIFE, 2009, p. 10).

“‘Responder pela preservagdo do meio ambiente, cumprindo rigorosamente
toda a legislagdo e normas relativas a matéria” (Item VI, do Termo de
Responsabilidade. SUPRG, 2009, p. 6);

“Certificado NBR ISO 14001:2004, incluindo suas atividades portuarias, no
prazo de até 36 (trinta e seis) meses apds o credenciamento inicial ou apos
a renovacao, exceto quando existir contrato entre o operador portuario e a
Administragdo Portuaria, com prazo diferente do prazo acima mencionado”
(Item 7.6.1, da Regularidade Ambiental. CODESP, 2010, p. 6).

“Cabe ao Operador Portuario pré-qualificado pela Administracdo do Porto
cumprir toda a legislagdo relativa ao trabalho portuario, as normas de
segurancga e protecdo a saude do trabalhador portuario e as de preservacéo
do meio ambiente, respondendo direta e isoladamente por qualquer
eventual infragdo” (Item 8.9, Disposic¢des Gerais. CDP, 2010, p. 9).

Pela andlise dos itens transcritos acima, verificam-se graus de exigéncia
diferenciados entre os portos. Tal constatacdo justifica-se pelo fato de as
Autoridades Portuarias terem autonomia para definirem os critérios para a
qualificag@o dos operadores portuarios com certa liberdade.

Quanto a Administracdo Portuaria, Porto (1999) lembra que a Constituicdo de
1988 nao tirou a competéncia da Unido na exploracdo das instalacfes portuarias e
em legislar sobre a matéria. Desse modo, a Autoridade Portuéria, figura inerente ao
porto organizado, permanecera atuando como representante da autoridade publica

federal, podendo ser exercida por uma entidade publica ou privada.
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A Lei de Modernizagdo dos Portos promoveu a partilha da prestagcdo do
servico portuario com o setor privado. Entretanto, posteriormente, por meio do
Programa de Privatizacdo dos Portos, o Governo Federal determinou que a
administracdo portuéria deveria se ausentar da prestacdo dos servicos portudrios,
recebendo como legado uma nova missao: a de se voltar para a gestao da atividade,
promovendo a fiscalizacdo, a protecdo do meio ambiente e a gestdo comercial
(PORTO, 1999; BRASIL, 2003).

No tocante ao papel da Autoridade Portuaria de promover a protecdo do meio
ambiente, tendo por base a legislacdo ambiental vigente e a Lei de Modernizacao
dos Portos, a qual estabelece as responsabilidades desse agente, previstas no Art.
33, 81° juntamente com as a¢Oes dos demais Orgdos encarregados pela gestédo
portuaria, busca-se atingir os seguintes objetivos, conforme definido por ANTAQ;
TRAIN-SEA-COAST; MMA, 2006:

avaliar e adotar medidas necessarias a identificacdo, prevencgdo, protecdo e
reparacdo de impactos ambientais provocados por operacoes, instalagoes,
ampliacdes e melhorias na infraestrutura,

— investigar acidentes ambientais, examinar condi¢cdes das ocorréncias, efetuar
analises de risco, determinar fatores e identificar causas, planejando e
propondo medidas e providéncias necessarias a correcao e prevencgao;

— prevenir, controlar e mitigar a poluicdo do ar, agua e solo por substancias
contaminadas, nocivas e perigosas;

— auxiliar as atividades de fiscalizagdo, realizando inspecdes periddicas nas
operacdes portuarias, em éareas arrendadas, servicos terceirizados,
instalacbes e equipamentos, visando o cumprimento de normas e melhorias
das condi¢cdes ambientais;

— promover o gerenciamento ambiental da dragagem;

— estabelecer o Plano de Gerenciamento de Agua de Lastro;

— monitorar o0s servicos de acondicionamento, coleta, armazenamento,
transporte e destinacdo adequada, de residuos provenientes de atividades
portuarias e acidentes ambientais;

— monitorar as areas de atividades perigosas ou de risco permanente para o

meio ambiente;
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— mapear, identificar, catalogar e monitorar a fauna e a flora das areas do porto,
visando a protecdo dos ecossistemas estuarinos e terrestres;

— manter informagBes atualizadas para orientar o0 segmento portuario sobre
guestdes relativas ao meio ambiente;

— desenvolver estudos e parcerias com entidades nacionais e internacionais,
para o equacionamento dos problemas envolvendo questdes ambientais;

— planejar e administrar programas de gerenciamento de qualidade das aguas
potaveis e estuarinas, de residuos solidos e liquidos, de contaminacédo do
solo, de qualidade do ar, de consumo de energia e de respostas a acidentes
ambientais;

— gerenciar programas de identificacdo, avaliacdo, de perigos e de riscos ao
meio ambiente;

— providenciar e manter as licengas ambientais;

— desenvolver estudos visando atividades de ecoturismo nas areas portuarias;

— planejar e promover o desenvolvimento e a melhoria ambiental na area
portuaria;

— realizar estudos e emitir pareceres sobre atividades destinadas a garantir o
equilibrio ecolégico e a preservacdo da fauna e flora dos ecossistemas
estuarinos, compatibilizando as atividades portuarias com a preservacao e o
equilibrio ambiental;

— promover 0 monitoramento e o controle ambiental da atividade portuaria com
programas articulados com 6rgdos ambientais, universidades e institutos de

pesquisas.

Outro aspecto importante relacionado a insercdo da dimensdo ambiental na
atividade portuaria preconizado pela Lei de Modernizacdo dos Portos encontra-se
descrito no Capitulo I, Art. 4° 81° o qual atrela a realizacdo de reformas,
construcdo, ampliacdo, melhoramentos, bem como o arrendamento e a exploragao
de instalacdes portuarias a aprovacdo do Relatério de Impacto sobre o Meio
Ambiente (RIMA) e a consulta prévia ao Poder Publico Municipal no qual o porto
esta inserido, permitindo, desse modo, a harmonizacao entre as atividades a serem

desenvolvidas com o Plano Diretor Municipal.
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2.3.2 A questao ambiental e a interagdo entre autoridades e entidades que atuam no

porto

A medida que a Lei de Moderniza¢do dos Portos incumbiu & autoridade
portuaria o dever de assegurar o cumprimento das normas de protecdo ao meio
ambiente dentro dos limites da area do porto (Art. 33, § 1° VII), determinou,
consequentemente, ao Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), que este deveria
assegurar o cumprimento das normas de protecdo ao meio ambiente portuério,
conforme é observado no Art. 30, 8§1°, XII.

O marco juridico que regula as demandas ambientais portuaria € extenso,
variando desde convencdes internacionais ratificadas pelo Brasil, até a legislacdo
nacional e as politicas publicas estabelecidas em diferentes niveis - principalmente
federal e estadual - muitas refletindo a assimilacdo dos acordos internacionais
(KITZMANN; ASMUS, 2006). A incorporacdo das acbes previstas nesse marco
regulatorio pela administracdo do porto possibilitaria o incremento de atividades
sustentaveis no ambiente portuario, refletindo, conseqiientemente, na melhoria da
qualidade do trabalho, bem como da qualidade ambiental. Ocorre que o
cumprimento das politicas ambientais na atividade portuaria esbarra em questdes
relacionadas, sobretudo, a auséncia de conscientizacdo dos atores envolvidos, além
da deficiéncia de condi¢bes de infraestrutura, recursos financeiros, tecnologias e
pessoal capacitado, tanto por parte dos regulados — o setor portuario —, quanto dos
reguladores — 6rgdos publicos intervenientes (KITZMANN; ASMUS, 2006).

Do ponto de vista dos 0rgdos que atuam no trato das questdes ambientais
nos portos, de acordo com Kitzmann e Asmus (2006), ha uma grande quantidade de
orgdos governamentais regulando a atividade portuéria, distribuidos em vérios
ministérios, com fun¢des nao claramente definidas, levando a superposicdo de
competéncias e enfoques néo integrados de gestdo. Para os autores, 0os 6rgaos tém
visbes diferentes do sistema portuario, de seu funcionamento e das causas e
solugdes para os problemas ambientais, dificultando a harmonia das agdes.

A Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA) foi criada pela Lei
Federal n° 9.782, de 26 de janeiro de 1999, para exercer, entre outras atribuicdes, a

vigilancia de portos, aeroportos e fronteiras, podendo tal atribuicdo ser exercida
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pelos Estados, pelo Distrito Federal e pelos Municipios de forma supletiva (BRASIL,
1999).

A criacdo da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) resultou
na presengca de mais um agente promotor da internalizacdo das conformidades
ambientais pelos portos organizados no subsetor, por meio de seus instrumentos de
outorgas, ou seja, compromissos assumidos com a transferéncia da atividade para
terceiros (ANTAQ; TRAIN-SEA-COAST; MMA, 2006).

De acordo com a Lei Federal n° 10.233/01, Secéao Il — Das atribuicdes da
ANTAQ, Art. 27, incisos X e XlI, cabe aquela Agéncia, em sua esfera de atuacao, a
competéncia de representar o Brasil junto aos organismos internacionais de
navegacdo e em convencdes, acordos e tratados sobre transporte aquaviario,
observadas as diretrizes do Ministro de Estado dos Transportes e as atribuicdes
especificas dos demais 6rgaos federais; bem como supervisionar a participacédo de
empresas brasileiras e estrangeiras na navegacao de longo curso, em cumprimento
a tratados, convencdes, acordos e outros instrumentos internacionais dos quais o
Brasil seja signatario.

De acordo com Porto (2009), as obrigacfes institucionais da ANTAQ com
relacdo ao meio ambiente decorrem da Lei Federal n°® 10.233/01, sendo elas:

Secéao Il — Das atribuicdes da ANTAQ

Art. 27 — Cabe a ANTAQ, em sua esfera de atuacao:

XVI - estabelecer normas e padrdes a serem observadas pelas autoridades
portuarias, nos termos da Lei n°® 8.630/93;

XIX - estabelecer padrdes e normas técnicas relativos as operacbes de
transporte aquaviario de cargas especiais e perigosas;

Secéo IV — Dos procedimentos e do controle de outorgas - Das normas
gerais

Art. 28 - A exploracdo de infraestrutura e a prestacdo de servicos de
transporte se exercam de forma adequada, satisfazendo as condi¢Bes de
regularidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na
prestacdo do servico e modicidade nas tarifas;

Secdo IV — Dos procedimentos e do controle das outorgas - Das
concessodes

Art. 35 — O contrato de concessao devera refletir fielmente as condi¢des do
edital e da proposta vencedora e terd como clausulas essenciais as
relativas a:

Inciso 1l - modo, forma e condi¢cBes de exploracdo da infraestrutura e da
prestacdo dos servicos, inclusive quanto a seguranca das populacfes e a
preservacdo do meio ambiente;

Nesse sentido, dentro de sua estrutura organizacional, a ANTAQ constituiu
uma Geréncia de Meio Ambiente (GMA), vinculada a Superintendéncia de Portos
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(SPO), por meio da qual, e das demais geréncias, conjugam-se agdes voltadas para
a aceleracédo do desenvolvimento econdémico e social do Brasil com a preservacao
do meio ambiente, constituindo-se num dos principais desafios e uma preocupacao
gue marca a atuacao institucional daquele 6rgéo.

De acordo com a Resolugdo n° 1.706-ANTAQ, de 22 de maio de 2010,
compete a Geréncia de Meio Ambiente:

| - Acompanhar a elaboracdo, a implantacdo e o desenvolvimento do
sistema integrado de gestdo ambiental no setor aquaviario;

Il - acompanhar estudos e acordos internacionais nas areas de gestdo
ambiental;

[l - Desenvolver, em articulacdo com as Superintendéncias, as diretrizes
para a ANTAQ no que diz respeito aos aspectos de gestdo ambiental
integrada, diretamente relacionados com as decisfes e atuacbes da
Agéncia;

IV - Coordenar as ac¢des de conscientizacdo sobre os temas de gestdo
ambiental integrada, no ambito do setor aquaviario e no ambito interno da
Agéncia;

V - Participar, juntamente com os demais Orgdos intervenientes, de
discussdes e da elaboracdo de procedimentos e normas afetas ao setor
aquaviario;

VI - Participar de foros com vistas a harmonizar as atividades das
autoridades publicas atuantes nos portos, em relacdo as questbes
ambientais;

VIl - Promover a implantagdo da Agenda Ambiental Portuéria no setor
aquaviario.

Mais recentemente, com a criagdo da Secretaria Especial de Portos da
Presidéncia da Republica, foi dado mais um passo para a reestruturacao portuaria.
N&o obstante, foram editadas Portarias que ampliaram o regrameto ambiental
portuario, dentre as quais a Portaria n° 104-SEP, de 29 de janeiro de 2009, que
dispde sobre a criagéo e estruturacdo do setor de gestdo ambiental e de seguranca
e de saude no trabalho nos portos e terminais maritimos, bem como naqueles
outorgados as Companhias Docas; uma tentativa de fazer com que o0s portos
adotem medidas administrativas e legais para redefinir sua estrutura organizacional,
de forma a instituir o setor de gestao ambiental, responséavel por efetuar eficazmente
os estudos e acgdes vinculadas a gestdo ambiental, especialmente o licenciamento
ambiental, bem como estudos e acdes decorrentes dos programas ambientais,

assim como os relacionados a seguranca e a saude no trabalho.
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Em seu Art. 7°, a Portaria n°® 104/2009 ressalta o papel da Autoridade
Portuaria de exigir o cumprimento da legislacdo ambiental por parte de todos os
agentes envolvidos na operacao dentro da area do porto organizado. Outro aspecto
gue igualmente merece destaque refere-se a determinacdo de se especificar
exigéncias quanto ao cumprimento da legislacédo ambiental, bem como as sancoes a
serem aplicadas pela Administracdo do Porto em caso de descumprimento, no
ambito do regulameneto de exploracdo do porto, dos contratos de arrendamento e
da norma de pré-qualificacio dos operadores portuarios (Art. 82, § Unico).

A Marinha do Brasil (MB) enquadra-se nesse contexto regulatdrio por meio do
disposto no Artigo 70 da Lei Federal n°® 9.605, de 12 de fevereiro de 1998, que
dispde sobre as sancdes penais e administrativas derivadas de condutas e
atividades lesivas ao meio ambiente, estabelecendo as autoridades competentes
para lavrar auto de infragcdo ambiental e instaurar processo administrativo, quais
sejam: (i) os funcionéarios designados para as atividades de fiscalizacdo de 6rgaos
ambientais integrantes do Sistema Nacional de Meio Ambiente — SISNAMA; e (ii) os
agentes das Capitanias dos Portos, da Marinha do Brasil. Além disso, destacam-se
as suas atribuicdes de policia naval, de fiscalizacdo e controle de zonas portuarias,

de pesquisa oceanografica, entre outras.

2.3.3 A reestruturacao portuaria e os entraves existentes do ponto de vista ambiental

A literatura indica uma significativa quantidade de impactos ambientais
associados as atividades desenvolvidas no sitio portuario. De acordo com Peris-
Mora et al. (2011), estes podem ser classificados em: poluicdo do ar, poluicao
sonora, poluicdo da agua, poluicdo do solo, poluicdo relacionada ao odor, producao
de residuos, consumo de recursos, alteracdo do fundo do mar e ocupacédo do solo
devido a obras de construcao civil.

De acordo com Oliveira (1999), varios impactos ambientais negativos podem
ser observados tanto na implantacdo como na operacdo de portos, dentre os quais
podemos citar:

I. degradacéo de ecossistemas frageis, dos recursos pesqueiros, bem como da

paisagem da regido, alterando a qualidade do meio ambiente;
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ii. impactos das dragagens, que elimina e altera a fauna e a flora da area
dragada, podendo ocorrer menor penetracdo de luz e menor atividade
fotossintética, além de existir a possibilidade de acidentes com dutos e cabos
submarinos;

iii. degradacdo da qualidade do ar da regido de localizacdo do porto devido as
intensas atividades geradoras de poeira e emissdo de poluentes da
combustéo de motores;

iv. degradacdo da qualidade das aguas devido aos derrames de 6leos e graxas
das embarcacoes;

V. riscos de derrames de cargas toxicas;

vi. efeitos sobre a saude da populacdo, tanto no tocante as doencas
infectocontagiosas, devido a presenca de grandes contingentes de pessoas
de diferentes regides na &rea portuaria, como em funcédo da degradacéo da
qualidade ambiental do entorno;

vii. interrupcdo dos padrbes de transito, geracédo de ruidos e congestionamentos,
aumentando o perigo para os pedestres, devido aos caminhdes pesados que
transportam materiais até as instalacées portuérias; e

viii.sobrecarga sobre as redes de abastecimento de agua potavel, energia

elétrica, disposicao de residuos sdlidos e coleta e tratamento de esgotos.

Os problemas acima descritos representam um grande desafio para as
autoridades portudrias, nas suas atribuicdes de agentes atuantes na garantia da
gualidade ambiental nos portos, conforme definido no Art. 33, § 1° VI, da Lei
Federal n°® 8.630/93, bem como para as demais autoridades intervenientes que
atuam no trato das questdes ambientais.

Também sdo fonte de preocupagdo da comunidade do entorno do porto,
pelos riscos a ela oferecidos. Muitos desses entraves representam passivos
ambientais e outros, de menor complexidade, em funcdo da pouca importancia que
recebem das autoridades portuérias, acabam por refletir em obstaculos para a
obtencao de licencas ambientais por parte dos portos.
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2.3.4 Licenciamento ambiental na atividade portuaria

No que tange ao licenciamento ambiental, relevante instrumento da Politica
Nacional de Meio Ambiente (PNMA), estabelecido pela Lei Federal n® 6.938/81, o
mesmo foi introduzido no ordenamento juridico patrio, de forma genérica, a partir da
década de setenta do século passado, em razdo da emergente conscientizacao da
sociedade civil quanto aos problemas de degradacdo ambiental, bem como resposta
aos organismos financiadores internacionais, que, aquela época, comecaram a
exigi-lo como condi¢éo de financiamento de projetos (VIANA, 2009; ANTAQ; TRAIN-
SEA-COAST; MMA, 2006).

Como acao tipica e indelegavel do Poder Executivo, o licenciamento
ambiental constitui importante instrumento de gestdo do ambiente, a medida que,
por meio dele, busca a Administracdo Publica exercer o necessario controle sobre
as atividades humanas que interferem nas condicbes ambientais, de forma a
compatibilizar o desenvolvimento econdmico com a preservagdo do equilibrio
ecolégico (BRASIL, 2003).

A Lei Federal n°® 7.804, de 18 de julho de 1989, que alterou a Lei Federal n°
6.938/81, define como sendo de competéncia do IBAMA o licenciamento de
atividades e obras com significativo impacto ambiental*?, de ambito nacional ou
regional™®. Os empreendimentos e as atividades sujeitos ao licenciamento ambiental
séo definidos pela Resolugcdo CONAMA n° 237/97, em seu Art. 2°, § 1°, dentre as
guais a atividade portuéria.

Porto e Teixeira (2002) relacionam os empreendimentos e atividades
atrelados ao aparelho portuério e que estdo igualmente sujeitos ao licenciamento
ambiental, conforme contido no Anexo 1 da Resolucdo supracitada: (i) marinas e

portos; (i) terminais de minério, petréleo e derivados e produtos quimicos; (iii)

12 A Resolucdo CONAMA n° 001, de 23 de janeiro de 1986, considera impacto ambiental qualquer
alteracdo das propriedades fisicas, quimicas e biolégicas do meio ambiente, causada por qualquer
forma de matéria ou energia resultante das atividades humanas que, direta ou indiretamente, afetam:
a saude, a seguranca e o bem estar da populacdo; as atividades sociais e econémicas; a biota; as
condi¢Bes estéticas e sanitérias do meio ambiente; e a qualidade dos recursos ambientais.

3 De acordo com a Resolucdo CONAMA n° 237, de 19 de dezembro de 1997, que dispbe sobre
licenciamento ambiental, define a competéncia da Unido, dos Estados e dos Municipios, bem como
relaciona as atividades sujeitas ao licenciamento, impacto ambiental regional é todo e qualquer
impacto ambiental que afete diretamente, no todo ou em parte, o territorio de dois ou mais Estados.
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depdsito de produtos quimicos e produtos perigosos; e (iv) dragagem e derrocagem
em corpos d’agua.

Atenta-se, ainda, para o fato de que o desempenho da atividade portuéaria, em
funcdo das caracteristicas de seu funcionamento, enseja a incorporacao de outras
atividades que também devem ser licenciadas. Séo elas:

i. abertura de barras, embocaduras e canais;

ii. tratamento e destinacdo de residuos industriais (liquidos e solidos);

iii. tratamento/disposicdo de residuos especiais, tais como: de agroquimicos e
suas embalagens usadas e de servigos de saude, entre outros;

iv. tratamento e destinacdo dos residuos sdlidos urbanos, inclusive aqueles

provenientes de fossas.

Diante do exposto, cabe salientar que de acordo com o Art. 7° da Resolugao
CONAMA n° 237/97, o processo de licenciamento ocorrerd em um unico nivel de
competéncia. Desse modo, o licenciamento de empreendimentos e atividades
realizado em ambito federal dispensa o licenciamento ambiental em outro 6rgéo no
ambito do SISNAMA!. Entretanto, encontram-se previstas nesta Resolucdo
consultas técnicas junto aos 6rgaos ambientais estaduais e municipais, bem como a
outros 6rgdos envolvidos com a atividade a ser licenciada. Cabe ressaltar que o
licenciamento ambiental exigira, obrigatoriamente, a anuéncia do Poder Publico
Municipal, garantindo, desse modo, que o local e o tipo de atividade estejam em
conformidade com a legislagcédo aplicavel ao uso e ocupacdo do solo, bem como a
anuéncia dos 6rgaos competentes nos casos de supressdo de vegetacdo e uso da
agua (MMA, 1997). Desse modo, fica selado o licenciamento ambiental nos trés
niveis de governo, mesmo que realizado em apenas um deles.

Em suma, o licenciamento ambiental é Unico. Outorgado pelo IBAMA, pelo
orgao ambiental do Estado ou pelo érgdo ambiental do Municipio, conforme definido
na Resolucado para cada um dos trés niveis de governo.

O processo de licenciamento € aplicado a trés situacdes especificas: (i)
implantacdo de novos projetos, (i) ampliagdo das instalacbes existentes e (iii)

regularizacdo das instalagcbes que ja estdo em operacdo. Nesse contexto, o

O sistema Nacional do Meio Ambiente, constituido pela Lei Federal 6.938/81, é formado pelos
orgéos e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal, dos Territorios e dos Municipios, bem
como as fundacdes instituidas pelo Poder Publico, responsaveis pela protecdo e melhoria da
qualidade ambiental.
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licenciamento ambiental caracteriza-se como sendo um instrumento de
planejamento para controle, conservacdo, melhoria e recuperacdo ambiental, de
forma a garantir o desenvolvimento socioeconémico, de acordo com 0s principios do
desenvolvimento sustentavel (CPRH, 2000).

De acordo com a Resolugédo n°® 237-CONAMA, o poder publico, no exercicio

de sua competéncia de controle, expedira as seguintes licencas:

| — Licenca Prévia (LP) — concedida na fase preliminar do planejamento do
empreendimento ou atividade, aprovando sua localizacdo e concepcéo,
atestando a viabilidade ambiental e estabelecendo os requisitos basicos e
condicionantes a serem atendidos nas proximas fases de sua
implementacéo;

Il — Licenca de Instalacéo (LI) — autoriza a instalacdo do empreendimento ou
atividade de acordo com as especificagcbes constantes dos planos,
programas e projetos aprovados, incluindo as medidas de controle
ambiental e demais condicionantes, da qual constituem motivo
determinante;

Il - Licenca de Operacdo (LO) — autoriza a operacdo da atividade ou
empreendimento, apds a verificagdo do efetivo cumprimento do que consta
das licencas anteriores, com as medidas de controle ambiental e
condicionantes determinadas para a operacao.

Os empreendimentos instalados anteriormente a instituicdo do licenciamento
ambiental deverdo ser regularizados mediante o controle e a corre¢cdo dos danos
causados ao ambiente, visando sua inserg&o no licenciamento (IBAMA, 2002b).

No tocante a atividade portuaria, existem situagcdes em que o licenciamento
ambiental é realizado pelo IBAMA e outros que sdo de responsabilidade dos 6rgdos
ambientais dos estados no qual os portos encontram-se localizados. Nesse
contexto, alguns foram licenciados pelo IBAMA, como os de Forno/RJ e de Séo
Francisco do Sul, enquanto outros foram licenciados pelos 6rgdos ambientais locais,
como o Porto de Suape/PE e de Vila do Conde/PA, para citar alguns exemplos.

Em 2008 a ANTAQ, através da Geréncia de Meio Ambiente (GMA), realizou a
avaliacdo de 30 portos brasileiros, a fim de definir o estado da arte da gestéo
ambiental destes, culminando no desenvolvimento do Sistema Integrado de Gestao
Ambiental (SIGA). J& em 2011, juntamente com a Fundacdo Universidade de
Brasilia, por intermédio do Centro Interdisciplinar de Estudos em Transportes
(CEFTRU/UNB), foi desenvolvida metodologia para célculo de um indice de
gualidade de gestdo ambiental nos portos, no intuito de avaliar os esforcos das
autoridades portuarias em diminuir os impactos ambientais das atividades realizadas
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em suas areas de jurisdicdo, com vistas a uma adequacédo eficiente a legislacédo
ambiental e ao uso mais racional dos recursos naturais.

Pautado nestes estudos™, o Quadro 1 apresenta a relacdo dos portos
brasileiros que em 2008 ndo possuiam licenca ambiental para o desempenho de
suas atividades, bem como a situacdo destes em 2011. O referido Quadro
apresenta, também, aqueles portos que estavam licenciados em 2008 e,

posteriormente, deixaram de atender tal exigéncia.

Quadro 1 — Situacéo do licenciamento ambiental nos portos brasileiros

Situagdo da exigéncia  Situagdo da exigéncia  Orgdo responsavel

Autoridade Portuadria

em 2008* em 2011** pelo licenciamento

Manaus — AM Nao atendida Nao Avaliado Federal
Santarém — PA Parcialmente atendida Atendida Estadual
Vila do Conde — PA Ndo atendida Atendida Estadual
Natal — RN N3o atendida N3o atendida Estadual
Maceid — AL Parcialmente atendida N3o atendida Estadual
Salvador — BA Parcialmente atendida N3o atendida Federal
Aratu — BA Parcialmente atendida N3o atendida Federal
[Ihéus — BA Nao avaliado N3o atendida Federal
Vitéria — ES Parcialmente atendida N3o atendida Estadual
Forno —RJ N3o atendida Atendida Federal
Niter6i —RJ Atendida Nao atendida Estadual
Rio de Janeiro —RJ Parcialmente atendida N3o atendida Estadual
Angra dos Reis — RJ Atendida N3o atendida Estadual
Sao Sebastido — SP N3o atendida Atendida Federal
Santos — SP Parcialmente atendida N3o atendida Federal
Antonina — PR Parcialmente atendida N3o avaliado Estadual
Paranagud — PR Parcialmente atendida N3o atendida Federal
Porto Alegre — RS Nao atendida N3o atendida Estadual

Fonte: *ANTAQ apud PORTOS..., 2008; * ANTAQ; UNB, 2011. Elaborado pelo autor

Diante da analise do Quadro 1, verifica-se que dois portos, Angra dos Reis/RJ
e Niter6i/RJ, possuiam licenca ambiental em 2008 e deixaram de atender esse
requisito em 2011. Em contrapartida, os portos de Santarém/PA, Vila do Conde/PA,
Forno/RJ e S&o Sebastido/SP buscaram a regularizagcdo perante os 6rgaos

ambientais competentes, obtendo-se, desse modo, suas licencas ambientais. Cabe

> Em 2008 a ANTAQ, através da sua Geréncia de Meio Ambiente (GMA), realizou a avaliagcdo de 30
portos brasileiros, a fim de definir o estado da arte da gestao ambiental destes portos, culminando no
desenvolvimento do Sistema Integrado de Gestdo Ambienta (SIGA). J& em 2011, juntamente com a
Fundacdo Universidade de Brasilia, por intermédio do Centro Interdisciplinar de Estudos em
Transportes (CEFTRU/UNB), foi desenvolvida metodologia para calculo de um indice de qualidade de
gestdo ambiental nos portos, no intuito de avaliar os esfor¢cos das autoridades portuarias em diminuir
0s impactos ambientais das atividades realizadas em suas areas de jurisdicdo, com vistas a uma
adequacdao eficiente a legislacdo ambiental e ao uso mais racional dos recursos naturais.
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ressaltar que os portos que apresentaram um melhor desempenho na obtencgéo das
referidas licencas foram justamente os que ndo atendiam aos requisitos do
licenciamento em 2008. Ja entre os portos que no mesmo periodo atendiam
parcialmente tal exigéncia, apenas o de Santarém/PA encontra-se licenciado.
Analisando-se o Quadro 1 percebe-se, ainda, uma maior freqiéncia de O6rgaos
ambientais estaduais no processo de licenciamento dos portos brasileiros.

A Resolucdo CONAMA n° 001/86 do constitui um marco da politica ambiental
brasileira, ao instituir a obrigatoriedade da elaboracdo de estudos de impacto
ambiental para atividades potencialmente causadoras de danos ambientais. A
referida Resolucéo, vista pela 6tica da gestdo ambiental, representou a introducéo
da variavel meio ambiente no processo decisoério da alocacéo de recursos produtivos
publicos e privados. Isso foi possivel, em grande medida, gracas a associacdo da
avaliacao de impacto ambiental ao sistema de licenciamento ambiental (BURSZTYN,
1994).



3 O PROCESSO DE INCORPORACAO DA DIMENSAO AMBIENTAL
PORTUARIA

Entre os desafios originados pela implementacdo de reformas portuarias a
partir da Lei de Modernizac&o dos Portos (Lei Federal n° 8.630/93) merece destaque
0 da gestdo ambiental que, apesar dos varios esforcos ja empreendidos, ainda ndo
foi adequadamente incorporada ao sistema portuario brasileiro. Razdo maior para
isso é encontrada no fato de a gestdo ambiental ndo fazer parte do setor de
planejamento portuario, o que leva a adocdo de medidas desarticuladas, fundadas
na falsa concepcdo de que a regulacdo ambiental traz ameacas a competitividade
das empresas quando, na verdade, a adequacao as normas ambientais proporciona

oportunidades de melhoria para o negécio portuario.

3.1 ASPECTOS GERAIS DA GESTAO AMBIENTAL

A gestdo ambiental constitui-se num processo participativo, continuo,
interativo e adaptativo, que inclui uma série de deveres associados, 0s quais devem
ser desenvolvidos de forma que se possa alcancar metas e objetivos pré-
determinados (CICIN-SAIN, 1993 apud MUNHOZ, 2000). Para Bruns (2007), a
gestdo ambiental é uma forma de gestdo que visa ordenar as atividades humanas
para que estas originem o0 menor impacto possivel sobre o meio.

Ja Meyer (2000) define gestdo ambiental como uma pratica muito atual, que
vem auferindo espaco nas instituicbes publicas e privadas. Através da gestao
ambiental é possivel a mobilizacdo das organizacfes para se ajustar a promocéo de
um meio ambiente ecologicamente equilibrado. Trata-se de uma discussao
desafiadora, que deve envolver governo, empresas e a sociedade civil como um
todo (FISCHER e SCHOT, 1993).

Embora se apresente como um processo capaz de atribuir ao ser humano

direitos e deveres em prol de uma postura mais harménica com o meio ambiente,
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percebe-se, na atualidade, que a gestdo ambiental encontra-se hum cenario ainda
distante dos niveis desejaveis, principalmente na administracao local, uma vez que
0S municipios brasileiros tem, ainda, pouca experiéncia de gestdo de seu
desenvolvimento e da ocupagédo de seu espaco (FLORO NETO, 2006; PHILLIPI
JUNIOR, 1999).

Em 1992, a Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento, realizada no Rio de Janeiro, conhecida também como RIO-92,
constituiu um marco significativo no sentido de melhorar a qualidade de vida no
planeta. Na ocasido, foi elaborada a Agenda 21, documento assinado por 179
paises membros da Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU), na qual estédo
assinalados diversos capitulos sobre residuos solidos.

A Agenda 21 brasileira incorpora a proposi¢céo das seguintes diretrizes:

— Auvaliar os efeitos de uma politica de especializacdo dos portos de carga geral
no Brasil e eleicdo dos portos concentradores;

— Desenvolver e implantar uma politica de uso do litoral para areas de turismo
costeiro e implantar terminais portuarios;

— Atualizar a legislagéo brasileira no tocante a acidentes e praticas nocivas ao

ambiente maritimo por parte de empresas de navegagéao.

O Capitulo 21 inserido na Agenda 21 brasileira, por exemplo, discorre sobre o
manejo ambientalmente saudavel dos residuos solidos e questfes relacionadas com
0S esgotos, minimizagdo dos residuos, minimizagdo ambientalmente saudavel do
reaproveitamento e reciclagem dos residuos, promocao da disposicao e tratamento
ambientalmente saudaveis dos residuos, ampliacdo do alcance dos servigos que se
ocupam dos residuos (SOUZA, 2008 apud SANTOS, 2008).

Essa situagcdo evidencia a necessidade de que cada municipio adquira uma
estrutura satisfatoria para a implantacdo de Sistemas de Gestdo Ambiental (SGA).
No Vocabulario Basico de Recursos Naturais e Meio Ambiente, editado pela
Fundacado Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (FIBGE), encontra-se a
seguinte definicdo para o citado sistema:

Instrumento organizacional que possibilita as instituicbes a alocagdo de
recursos e a definicdo de responsabilidades quanto as questdes

ambientais; bem como a avaliagdo continua de praticas, procedimentos e
processos, buscando a melhoria permanente do seu desempenho



ambiental. A gestdo ambiental integra o sistema de gestao global de uma
organizacéo (FIBGE, 2004).

Através da analise da atual estrutura da gestdo ambiental na zona costeira do
Brasil, onde se localizam a maioria dos portos do pais, pode-se verificar, através do
Quadro 2, a existéncia de instrumentos voltados para o gerenciamento ambiental,

capazes de incentivar agdes exclusivas de conservacao naquela area:

Quadro 2 — Operacionalizagédo da gestéo costeira no Brasil

BASES LEGAIS
Art. 225 da Constituicdo Federal: estabelece a zona costeira como patrimoOnio nacional e drea de interesse
especial.

Lei Federal n2 7.661/88: institui o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro - PNGC.
Resolug¢do CIRM 05/97: detalha os aspectos operativos do PNGC II.

Decreto Federal n2 2.972/99: institui o Projeto de Gestdo Integrada dos Ambientes Costeiro e Marinho no
ambito do Ministério do Meio Ambiente - MMA.

Plano Plurianual PPA 2000-2003: Programa de Zoneamento Ecoldgico Econémico, Programa de Gestdo
Integrada dos Ambientes Costeiro e Marinho.

Decreto Federal 5.300/04: regulamenta a Lei Federal n2 7.661/88.

Lei Estadual de Gerenciamento Costeiro: alguns estados ja aprovaram suas leis estaduais para regular
especificamente o zoneamento costeiro estadual.

INSTRUMENTOS DE PLANEJAMENTO

Plano Estadual de Gerenciamento Costeiro (PEGC): desdobramento do PNGC, em nivel estadual, apdia a
implementacgdo da Politica Estadual de Gerenciamento Costeiro.

Plano Municipal de Gerenciamento Costeiro (PMGC): desdobramento do PNGC e do PEGC, apdia a
implementagdo da Politica Municipal de Gerenciamento Costeiro, guardando estreita relagdo com os
instrumentos de planejamento territorial municipal (planos diretores).

Plano de Gestdo da Zona Costeira (PGZC): instrumento para a formulagdo do conjunto de agbes e
programas, articulados e localizados, elaborados com a participacdo da sociedade, que visa orientar a
execucdo do Gerenciamento Costeiro em diferentes niveis de governo (Federal, Estadual ou Municipal).

INSTRUMENTOS DE APOIO AO PLANEJAMENTO

Zoneamento Ecolégico-Econdmico Costeiro (ZEEC): instrumento de apoio ao processo de ordenamento
territorial. Utiliza técnicas e mecanismos para oferecer subsidios a sustentabilidade ambiental do
desenvolvimento da zona costeira.

Sistema de Informagdo do Gerenciamento Costeiro e Marinho (SIGERCOM): sistema que integra e
disponibiliza informagdes do PNGC com dados retirados de varias fontes: banco de dados, sistema de
informacgdes geograficas e sensoriamento remoto.

Sistema de Monitoramento: estrutura operacional de coleta de dados e informagdes, de forma continua,
visando acompanhar os indicadores de qualidade socioambiental.

Relatdrio de Qualidade Ambiental: elaborado periodicamente pela coordenagdo nacional de gerenciamento
costeiro, a partir de relatérios desenvolvidos pelas coordenagbes estaduais, permitindo a avaliagdo da
eficiéncia e eficacia das medidas e a¢bes de gestdo desenvolvidas.

Fonte: MMA, 2002.
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O Quadro 2 apresenta os principais instrumentos aplicados a gestao da zona
costeira no Brasil. No contexto da legislacdo relativa ao ordenamento do espaco
costeiro brasileiro, verifica-se um conjunto de leis, decretos e resolucbes que
regulamentam a ocupacdo e utilizacdo do espaco, além de nortear as decisbes e
dirimir os conflitos de uso, fomentando uma relagdo positiva entre 0s atores
envolvidos e destes com o ambiente litoraneo.

Quanto aos instrumentos de planejamento, ressalta-se a participacdo do
poder publico estadual e municipal, bem como da sociedade civil, ha execucdo do
gerenciamento costeiro. Ja 0s instrumentos de apoio ao planejamento, evidenciados
pelo zoneamento, pela disponibilizacdo de informacdes, bem como a publicacdo de
relatorios periddicos, subsidiam todo processo de gestdo da zona costeira. Nesse
cenario, também merece destaque o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro
(PNGC) por ser um dos mais importantes instrumentos para o gerenciamento do
espaco litoraneo.

A andlise de Agenda 21 Brasileira, mais especificamente o Projeto 15,
percebe-se que o Oceano Atlantico é a principal vitima da urbanizacdo brasileira,
tendo em vista a enorme concentracdo de grandes e pequenas cidades na regido
litorAnea que canalizam esgoto e lixo para o mar. Nesse contexto, aquele
documento chama a atencdo para a necessidade de se implantar um sistema de
gestdo ambiental nas areas portuarias, de forma a assegurar sua competitividade
internacional, controlando rejeitos, derramamento de 6leo e melhoria da qualidade
dos servicos.

Ao considerar o espaco litoraneo brasileiro como patrimbnio nacional
(Constituicdo Federal, Titulo VIII, Capitulo VI, Art. 225, § 4° apud SARIEGO, 1994), a
ser utilizado de forma sustentavel, configurando o uso de seus recursos, tanto os
naturais quanto os construidos de forma racional, a consolidacdo do Programa
Nacional de Gerenciamento Costeiro (PNGC), em 1987, pela Comissao
Interministerial de Recursos do Mar (CIRM), possibilitou a definicdo da metodologia
adotada para o zoneamento e a especificacdo do modelo institucional para sua
aplicacéo.

Desse modo, o PNGC: “[...] trata-se de um modelo de gestdo da zona costeira
gue, atento aos avangos na literatura internacional sobre o tema, foi, contudo,
construido com base na demanda e na experiéncia nacionais.” (MORAES, 1999,

p.109). Expressando a necessidade de incentivar o desenvolvimento sustentavel na
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zona costeira, constituindo-se na base legal fundamental do planejamento ambiental
da zona costeira do Brasil. Vale salientar que a maxima conceitual do
desenvolvimento sustentavel foi apresentada pela Comissao Brudtland no Relatoério
de 1987, conhecido como Nosso Futuro Comum, sendo definido como “aquele que
satisfaz as necessidades do presente sem comprometer a possibilidade das
geracoes futuras satisfazerem as suas”.

A seguir, destacam-se os principios fundamentais do PNGC que norteiam as
acOes de gestdo ambiental em todo o espaco litoraneo brasileiro proporcionando
uma melhor utilizagdo do mesmo:

I. observancia dos compromissos internacionais assumidos pelo Brasil na
mateéria;

ii. utilizagdo sustentavel dos recursos costeiros;

lii. gestdo integrada dos ambientes terrestres e marinhos da zona costeira, com
a construcado e manutencdo de mecanismos transparentes e participativos de
tomada de decisbes, baseada na melhor informacé&o e tecnologia disponiveis
e na convergéncia e compatibilizacdo das politicas publicas, em todos os
niveis da administracao;

Iv. ndo-fragmentacéo, na faixa terrestre, da unidade natural dos ecossistemas
costeiros, de forma a permitir a regulamentacdo da utilizacdo de seus
recursos, respeitando a sua integridade;

v. consideracdo, na faixa terrestre, das &reas marcadas por atividades
socioecondmicas e culturais de caracteristicas costeiras e sua area de
influéncia imediata em funcdo dos efeitos dessas atividades sobre a
conformacao do territorio costeiro;

vi. consideracdo dos limites municipais, dada a operacionalidade das
articulacdes necessarias ao processo de gestao;

vii. preservacédo, conservacao e controle de areas que sejam representativas dos
ecossistemas da zona costeira, com recuperacao e reabilitacdo das areas
degradadas ou descaracterizadas;

viii.aplicagcdo do Principio da Precaucdo tal como definido na Agenda 21
Brasileira, adotando-se medidas eficazes para impedir ou minimizar a
degradacdo do meio ambiente, sempre que houver perigo grave ou

irreversivel, mesmo na falta de dados cientificos completos e atualizados;
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iX. execugdo em conformidade com o principio da descentralizacéo,
assegurando o comprometimento e a cooperagao entre 0s niveis de governo,
e desses com a sociedade, no estabelecimento de politicas, planos e

programas estaduais e municipais.

No final da década de 1970 e pelos anos 80, com o0 acumulo cada vez maior
de evidéncias de que o problema era realmente de ambito global, [...] a maioria das
pessoas ainda percebia o meio ambiente em escala local ou regional e tampouco
havia consenso sobre a necessidade de providéncias imediatas (OLIVEIRA e
MACHADO, 2004).

Ainda para Oliveira e Machado (2004), esse processo continuo envolve cada
vez mais a destruicdo dos bens naturais, tais como o ar puro, a agua potavel, a
massa vegetal, 0s recursos naturais ndo renovaveis, entre outros igualmente
importantes e que compdem a qualidade ambiental e de vida no planeta Terra.

Outrossim, a Comissao Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, em

sua publicacdo Nosso Futuro Comum, relatou:

Hoje, os recursos vivos do mar estdo sob a ameaca da superexploragao, da
poluicdo e das atividades praticadas em terra [...] os efeitos da poluicdo e
do desenvolvimento praticados em terra sdo bastante graves nas aguas
costeiras e nos mares semifechados que se estendem por toda faixa
litorAnea do mundo [...] os litorais e seus recursos ficardo cada vez mais
prejudicados se prosseguirem 0s métodos atuais de tratar a politica, a
administracdo e as instituicdes, sempre voltados para fins comerciais.
(CMMAD, 1991).

A partir dessa percepgao, conceitos como gestdo ambiental, prevencao da
poluicAio e o ja consagrado desenvolvimento sustentavel passaram a ser
amplamente difundidos e incorporados nas estratégias de planejamento de inUmeros
setores da economia pelo mundo, dentre os quais, o setor portuario (BRAGA et al.,
2005).

3.2 A GESTAO AMBIENTAL PORTUARIA

Os portos fazem parte de um mercado fortemente globalizado, onde as acdes
individuais podem comprometer as relagdes comerciais pelo ndo cumprimento das

determinacdes legais da area ambiental ou de seguranca. Para estes, 0
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desenvolvimento de um sistema de gestdo ambiental, apesar das dificuldades, tem
se apresentado como uma forma de partir definitivamente para uma gestéao
responsavel e competitiva (SA, 2008).

Diante dos problemas ambientais inerentes a atividade portuaria, a gestao
ambiental assume um importante papel no que tange a conservagdo de uma area
detentora de um mosaico de ecossistemas como o sitio portuario. No entanto, o
processo de reestruturacdo do porto organizado com vistas a atender demandas
ambientais requer a montagem de uma estrutura organizacional que integre as
autoridades portuérias federais, estaduais e locais, com suas respectivas funcdes,
esferas e escala de atuacdo (PORTO e TEIXEIRA, 2002).

O sistema de gestdo ambiental é a principal ferramenta para o tratamento da
relacdo do porto com seu meio ambiente, utilizada para que se possa atingir o
maximo de qualidade ambiental. Esta ferramenta é de competéncia do
Administrador Portuéario para implantacéo e gerenciamento (ANTAQ, 2008).

Para Valois (2009), o processo de adequacdo da atividade portuaria aos
parametros ambientais ainda esta em curso. Antes da Lei Federal n® 9.966/00, de 28
de abril de 2000, conhecida como Lei do Oleo, que dispde sobre a prevencdo, o
controle e a fiscalizacdo da poluicdo causada por lancamento de Oleo e outras
substancias nocivas ou perigosas em aguas sob jurisdicdo nacional, o setor
portuario havia assumido compromisso com a sociedade, atraves da Agenda
Ambiental Portuaria, de atuar no sentido de promover uma atividade voltada para a
preservacgdo, conservacao e recuperacao dos ambientes portuarios.

Apos a promulgacéo da Lei do Oleo, foram instituidos os primeiros elementos
de gestdo ambiental a serem implantados pelas Autoridades Portuarias e agentes
portuarios diversos, os quais foram evidenciados pela adesédo a dois protocolos
internacionais assinados pelo Brasil, a MARPOL'®73/78 e a OPRC'" 90, s&o eles: (i)

16 Adotada inicialmente em 1973, a MARPOL tem como principal objetivo fazer com que os Estados
Membros previnam e minimizem a poluicdo marinha causada por navios, seja ela relacionada com
descargas ou vazamentos acidentais ou com 0s procedimentos operacionais de rotina. Diferente da
sua antecessora, a OILPOL 54, a MARPOL trata ndo s6 da poluicdo por 6leo, mas também de outras
formas de polui¢cdo marinha proveniente de navios.

7 Convencéo Internacional Sobre Preparo, Resposta e Cooperacgdo em Casos de Poluicdo por Oleo,
1990, cujo objetivo € promover a cooperacao internacional e aperfeicoar as capacidades nacional,
regional e global de preparo e resposta a poluicdo por 6leo, e, no caso do Protocolo, a poluicdo por
substancias potencialmente perigosas e nocivas.
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Auditorias ambientais®®; (i) Manual de gestdo ambiental; (i) Planos de
contingéncias;e (iv) Instrumentos coletores e de tratamento de residuos.

Valois (2009) lembra que além desses novos elementos de gestdo, tal Lei
estabeleceu parametros para controle e punicdo aos infratores quanto ao nao

cumprimento das normas vigentes.

3.3 A QUESTAO DOS RESIDUOS SOLIDOS NA ATIVIDADE PORTUARIA

Toda e qualquer atividade econdmica sempre se inicia com um saque sobre
algum bem ambiental: a terra, os minérios, a vegetacao, o ar, as aguas, 0S animais.
Ao longo do processo produtivo, parte do que foi sacado é devolvido ao mesmo
meio ambiente, sob forma de residuos de producéo sdlidos, liquidos ou gasosos,
tais como gases, particulas, restilos, borras diversas, entre outros, que sao
despejados, quer nas aguas, quer na atmosfera, quer no solo. Uma vez completado
o ciclo producdo-consumo, o bem j& utilizado € inservivel, quando néo
compensadora sua sucatagem para seu reaproveitamento, e é abandonado no meio
ambiente (OLIVEIRA e MACHADO, 2004).

Definem-se como residuos solidos aqueles residuos nos estados solidos e
semi-solidos, que resultem de atividades da comunidade de origem: industrial,
doméstica, hospitalar, comercial, agricola, de servicos e varricdo (PERNAMBUCO,
2006). Tais residuos podem ser classificados, ainda, por sua natureza fisica (seco
ou molhado), bem como por sua composi¢cao quimica (organico e inorganico).

Ja a Associacéao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) apud Monteiro et al.
(2001) define residuos soélidos como os restos das atividades humanas,
considerados pelos geradores como inuteis, indesejaveis ou descartaveis, podendo-
se apresentar no estado solido, semi-solido ou liquido (valido apenas para residuos
industriais perigosos), desde que nao seja passivel de tratamento convencional.

No entanto, uma classificacdo que se sobrepfe a todas as demais é aquela

gue considera os riscos potenciais dos residuos ao ambiente, dividindo-os em

'8 Instrumento para determinar a natureza e a extensdo de todas as areas de impacto ambiental de
uma atividade existente. A auditoria identifica e justifica as medidas apropriadas para reduzir as areas
de impacto, estima o custo dessas medidas e recomenda um calendario para a sua implementacéao.
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perigosos, inertes e ndo inertes, estabelecida pela NBR 10004:2004. Esta norma
assume grande importancia no ambito do gerenciamento dos residuos soélidos, uma
vez que, a partir de sua publicacéo, passou-se a orientar as atividades de manuseio,
armazenamento e destinacao dos residuos, considerando-se a periculosidade.

A periculosidade de um residuo € definida em funcdo de suas propriedades
fisicas, quimicas ou infecto-contagiosas e 0 risco que este pode apresentar: a) a
saude publica, provocando mortalidade, incidéncia de doencas ou acentuando seus
indices; e b) ao meio ambiente, quando o residuo for gerenciado de forma
inadequada.

A NBR 10004:2004, que revisou a NBR 10004:1987, com vistas a aperfeicoa-
la, fornecendo subsidios para o gerenciamento de residuos sélidos, define as

classes dos residuos solidos, conforme descrito na Figura 7:

Figura 7 — Classificacdo dos residuos soélidos conforme a NBR 10004:2004

| — Perigosos Il — Nao perigosos

Il a—Nao inerte

A 4

Inflamavel * - -

Il b —Inerte

A 4

Corrosivo * - -

Reativo * - -

Patogénico «--

Fonte: ABNT, 2004. Elaborado pelo autor.

De acordo com Monteiro et al. (2001); ABNT (2004); ANTAQ, TRAIN-SEA-
COAST, MMA (2006), as classes dos residuos sédo assim definidas:

Residuo Classe | — Perigoso: residuo sélido ou mistura de residuos soélidos
gque, em funcdo de suas caracteristicas de inflamabilidade, corrosividade,
reatividade, toxidade e patogenicidade, podem apresentar risco a saude publica,

provocando ou contribuindo para o aumento de mortalidade ou incidéncia de
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doencas e/ou efeitos adversos ao meio ambiente, quando manuseados ou dispostos
de forma inadequada,;

Residuo Classe Il a — Nao inerte: residuos que podem apresentar
caracteristicas de combustibilidade, biodegradabilidade ou solubilidade, com
possibilidade de acarretar riscos a saude ou ao meio ambiente, ndo se enquadrando
nas classificacdes de residuos Classe | (perigoso) ou Classe Il b (inertes);

Residuo Classe Il b — Inerte: residuo solido ou mistura de residuos solidos
gue, submetidos ao teste de solubilidade, ndo apresentam nenhum de seus
constituintes solubilizados, em concentragdes superiores aos padrdes definidos.

No Brasil, a classificagdo dos residuos gerados na atividade portuéria é
estabelecida tanto pela NBR 10004:2004, que se aplica a qualquer residuo,
independente de sua geracdo, quanto pela Resolucdo CONAMA 005/93, que se
aplica especificamente aos residuos solidos provenientes de servicos de saude,
portos e aeroportos, dividindo-os em quatro grupos.

Considerando o que estabelece a Resolucdo CONAMA n° 5, de 5 de agosto
de 1993, os residuos sélidos provenientes da atividade portuaria recebem a seguinte
classificagao:

Quadro 3 — Classificagédo dos residuos conforme a Resolucdo n° 5-CONAMA

Definigao

Residuos que apresentam risco potencial a salde publica a ao meio ambiente
devido a presenca de agentes bioldgicos (sangue, hemoderivados, animais

A . ~ ~ L A .
usados em experimentacao, secre¢des e liquidos organicos, objetos
perfurantes e cortantes etc.).

Residuos que apresentam risco potencial a satde publica e ao meio ambiente

B devido as suas caracteristicas quimicas (drogas quimioterapicas, residuos

farmacéuticos e demais produtos considerados perigosos conforme
classificacdo da NBR 10004 da ABNT).

Rejeitos radioativos (materiais radioativos ou contaminados com
C radionuclideos, provenientes de laboratérios de analises clinicas, servico de
medicina nuclear e radioterapia, segundo a Resolu¢do CNEN 6.05).

Residuos comuns sdao todos os demais que ndao se enquadram nos grupos

D ) .
descritos anteriormente.

Fonte: MMA e TSC Brasil, 2006
No tocante aos residuos gerados na atividade portuéria, estes sdo bastante

diversificados, podendo ser divididos em dois grupos:
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— residuos gerados nas instalacbes portudrias, de responsabilidade da
administragéo do porto, devendo atender aos requisitos legais estabelecidos
pelo 6rgdo ambiental local;

— residuos gerados nas embarcacdes, de responsabilidade das empresas de
navegacao, devendo atender aos requisitos estabelecidos pela legislacéo
ambiental maritima internacional, e também aos requisitos legais
estabelecidos pelo érgdo ambiental local.

O Quadro 4 apresenta os principais tipos de residuos oriundos tanto de
instalacdes portuérias quanto de embarcacdes e suas principais fontes de geracéo,
conforme classificacdo da NBR 10004 e CONAMA n° 5/93:

Quadro 4 — Residuos gerados nas atividades portuarias

Classificacdo
Resolugao

NBR Principais residuos Principais fontes de geragao
1000s  CONAMA - . S
5/93
— Oleo lubrificante usado
— Latas de tinta vazias
— Resto de tinta
— Residuos oleosos de manutencdo
trapos e papéis contaminados o
(trap pap o Embarcagcbes e setores de
, embalagens de solventes, filtros o . o
Residuos B ) manutengdo das instalagdes
. de 6leo usados etc.) L.
perigosos . portuarias
Classe | — Residuos oleosos gerados em
atendimento a vazamentos
(material absolvente
contaminado)
— Lampadas fluorescentes
, . 3 Enfermarias de embarcacgbes e
A — Residuos de servicos de saude . N (. ¢
instalacBes portudrias
— Rejeitos sanitarios de . e
~ . Sistemas sanitarios de
A embarcagdes provenientes de ~
. a embarcacdes
areas endémicas
Residuos — Residuos de cozinha (restos de Cozinhas e refeitérios de
N3o inertes D alimentos, 6leos vegetais, embarcacgdes e instalagdes
Classe ll a embalagens de alimento etc.) portudrias
Sistemas sanitarios de
D — Rejeitos sanitarios embarcacgdes e instalacdes
portudrias
Residuos . o . ~
Inertes D — Papel, plastico, sucatas (metal, EmbarcagOes e instalacGes
borracha etc.), vidro, madeira etc. | portuarias
Classell b

Fonte: ANTAQ; TRAIN-SEA-COAST; MMA, 2006
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Os residuos gerados em embarcacfes podem apresentar contaminacao por
organismos patogénicos e outros microorganismos, que podem causar doencas.
Desse modo, o manuseio e destinacdo final desses residuos requerem cuidados
especiais. Ja os residuos provenientes de outros paises podem ser classificados
COmOo perigosos, pois sdo possiveis agentes contaminantes e vetores de doencas
endémicas. Os residuos considerados perigosos sdo incinerados com 0S Mesmos
cuidados utilizados na eliminacéo de lixo hospitalar.

Quanto aos residuos gerados em funcao das operacbes de limpeza, apos
acidentes com derramamentos de Oleo e outras substancias perigosas, dentre 0s
guais, residuos solidos (solo, madeira, plastico, Equipamento de Protecdo Ambiental
— EPI, material absolvente etc.), bem como residuos liquidos gerados no
recolhimento do produto derramado, estes também devem ser tratados como
perigosos (Classe I). Cabe registrar que de acordo com a Convencédo das Nacoes
Unidas para o Direito do Mar, em seu Art. 15, residuos provenientes das acdes de
combate a poluicdo, ao tomar medidas para prevenir, reduzir e controlar a poluicao
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 (CNUDM, 1982; ANTAQ, TRAIN-SEA-COAST, MMA,
2006).

3.3.1 Gestéao dos residuos sélidos portuarios no ambito internacional

Os tratados genéricos e tematicos sdo a fonte, por exceléncia, do direito
ambiental internacional. Em 1991, o PNUMA registrava 152 tratados internacionais
de protecdo ao meio ambiente, destacando-se, sobretudo, as normatizagcbes que
tem por objeto as atividades localizadas nos espacos marinhos e oceanicos. O Brasil
ratificou 35 destes tratados, dos quais quatro referentes a assuntos relacionados a
pesca, quatro versando sobre a conservacado de espécies, e seis a respeito de
controle de poluicdo marinha (MORAES, 1999).

Embora a poluicdo marinha seja originada através de trés fontes distintas, a
saber: (i) oriundas das atividades socioeconbmicas baseadas em terra (ou

continente); (ii) as provenientes das atividades marinhas; e (iii) as relacionadas com
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a exploracdo offshore de 6leo e gas, a Convencdo das Nacbes Unidas sobre o
Direito do Mar, ratificada pelo Brasil em 1988, detalha de forma extensa os temas
referentes a vida maritima, pouco se detendo aos problemas especificos da zona
costeira, praticamente ignorando a problemética dos espagos litoraneos. Tal
situacdo fica evidenciada no préprio artigo 207, relativo a poluicdo de origem
terrestre, o qual aborda o assunto de forma genérica. O paragrafo 3° da referida
Convengao destaca: “os Estados devem procurar harmonizar as suas politicas a
esse respeito (controle de fontes poluidoras terrestres) no plano regional apropriado”
(CNUDM, 1982; MORAES, 1999; CALIXTO, 2000). Como exemplo, aponta-se a
auséncia do estabelecimento de padrdes de gerenciamento de residuos e efluentes
no escopo da Convencdo MARPOL 73/78. No entanto, os Estados séo fortemente
aconselhados a agirem com responsabilidade no contexto de seus programas
nacionais para considerar tais padrfes juntamente com aqueles relativos aos
residuos gerados em terra (IMO, 2004).

Conforme Moraes (1999), a despreocupacdo em regulamentar as atividades
costeiras alocadas em terra, advém em muito do respeito a uma norma presente ja
na Declaracdo de Estolcomo sobre o Meio Ambiente, de 1972, que em seu Principio
n® 21 afirma: “De acordo com a Carta das Nac¢des Unidas e com os principios do
direito internacional, os Estados tém o direito soberano de explorar seus préprios
recursos, de acordo com sua politica ambiental (grifo do autor). Reafirma-se, ainda,
na citada Declaracdo em seu Principio n® 17: “Deve ser confiada as instituicbes
nacionais competentes a tarefa de planificar, administrar e controlar a utilizacdo dos
recursos ambientais dos Estados, com o fim de melhorar a qualidade do meio
ambiente”.

As principais regras ambientais aplicadas ao subsetor portuario tém suas
origens nas Convencgdes da Organizacdo Maritima Internacional (IMO), das quais 0
Brasil é signatario. Sdo regras que devem ser cumpridas tanto pela navegacao
guanto pelo porto organizado ou instalacdo de mesma natureza (VALOIS, 2009).

S&o as principais Convencgdes:

— Prevencdo, Resposta e Cooperacdo em Caso de Poluicdo por Oleo —

OPRC/1990;

— Poluicdo marinha por alijamento de residuos e outras matérias — Convencao

de Londres/1972,;
— Prevencéo da Poluigédo por Navios — MARPOL-1973/1978;
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— Salvaguarda da Vida Humana no Mar — SOLAS/1974;
— Agua de Lastro e Sedimentos de Navios — BWM/CONF/36 de 2004.

No tocante a Convencdo MARPOL, concluida em Londres, em 1973, foi
posteriormente alterada pelo Protocolo de 1978, passando a ser conhecida como
MARPOL 73/78, e, mais adiante, foi novamente alterada pelo Protocolo de 1997,
resultando na insercao do Anexo VI, relativo & poluigdo atmosférica.

A MARPOL 73/78, que estabelece regras para a prevencdo da poluicdo
causada por 6leo, por substancias nocivas embaladas, por esgoto etc., encontra-se
constituida por cinco anexos, 0s quais estabelecem regras para a preven¢do da
poluicdo por navios. Sao eles (ANTAQ, 2011b):

— Anexo | - Regulamentacao para a prevencao da poluicao por 6leo;

— Anexo Il - Regulamentacgéo para controle da poluicao por substancias liquidas
nao oxidas em embarcacdes graneleiras;

— Anexo Il - Prevencéo da poluicao por substancias nocivas embaladas;

— Anexo IV - Prevencéo da polui¢cédo por esgoto da embarcacéao;

— Anexo V - Prevencéao da poluicéo por lixo da embarcacéao;

— Anexo VI - Prevencéo da poluicéo do ar por embarcacoes.

De acordo com Porto e Teixeira (2002), a MARPOL 73/78 define ainda
medidas de engenharia de construcdo naval e de operacdo de navios-tanque, com
vistas a minimizar a poluicdo ambiental gerada por embarcacdes. Ressalta-se que
as normas definidas por essa Convenc¢ao dirigem-se tanto a navios como a portos e
terminais.

No que concerne aos portos, os Anexos I, IV e V requerem a instalacdo de
meios para recebimento de residuos e misturas oleosas, esgoto e lixo, adequado-0s
para atender as necessidades dos navios que os utilizem (ANTAQ; TRAIN-SEA-
COAST; MMA, 2006).

A MARPOL 73/78 visa o0 estabelecimento de regras para a completa
eliminacdo da poluicédo intencional do meio ambiente por dleo e outras substancias
danosas oriundas de navios, bem como a minimizagdo da descarga acidental
daqguelas substéancias no ar e no meio ambiente marinho.

Para efeito de conceituacdao, a MARPOL 73/78 define lixo como todos os tipos

de rejeitos de mantimentos, rejeitos domeésticos e operacionais, exceto peixe fresco
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e suas partes, gerados durante a operacdo normal do navio e passiveis de serem
descartados continua ou periodicamente, exceto as substancias ja listadas em seus
anexos (MARINHA DO BRASIL, 2009).

Com base no que é estabelecido na Regra 7, do Anexo V da MARPOL 73/78, o
governo de cada parte da Convengcdo compromete-se a assegurar 0 provimento de
instalacGes para o recebimento de lixo nos portos e terminais, sem causar atrasos
indevidos aos navios, e de acordo com as necessidades dos navios que as utilizam.
O fracasso em estabelecer instalacbes adequadas representa uma quebra das
obrigacdes internacionais e, consequentemente, aumentara o risco de descargas
ilegais dos navios. Onde for possivel, os operadores de navios irdo preferir portos

com bons servicos a um custo razoavel (IMO, 2004).

3.3.2 Leis e normas aplicadas a gestao dos residuos solidos portuarios no Brasil

A Lei Federal n°® 9.966, de 28 de abril de 2000, que dispde sobre a prevencéo,
o controle e a fiscalizagdo da poluicdo causada por lancamento de 6leo e outras
substancias nocivas ou perigosas em aguas sob jurisdicdo nacional e da outras
providéncias. Tal Lei tem sua origem na Convencdo MARPOL e trata de despejos de
substancias poluentes oriundas de embarcacdes ou de instalacfes portuarias, além
de consolidar as medidas de gestdo ambiental existentes, determinando o0s
requisitos e procedimentos bdasicos para 0 enguadramento e gerenciamento
ambiental das instalacdes portuarias.

De acordo com a citada Lei Federal n°® 9.966/2000, as entidades exploradoras
de portos organizados e instalagbes portuarias deverdo (PORTO e TEIXEIRA,
2002):

— Elaborar manual de procedimento interno para o gerenciamento dos riscos de
poluicdo, bem como a gestdo dos diversos residuos gerados ou provenientes
das atividades de movimentacdo e armazenamento de 6leo e substancias
nocivas e perigosas;

— Dispor de planos de emergéncia individuais para o combate a poluicdo por

6leo ou substancias nocivas ou perigosas;
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— Realizar auditorias ambientais bienais, independentes, com o objetivo de
avaliar os sistemas de gestéo e controle ambiental em suas atividades;

— Dispor obrigatoriamente de instalagbes ou meios adequados para o
recebimento e tratamento dos diversos tipos de residuos e para o combate da
poluicdo, observadas as normas e critérios estabelecidos pelo 6rgao

ambiental.

A Lei do Oleo, em seu Art. 3° estabelece a classificagdo das substancias
nocivas ou perigosas, de acordo com o risco produzido quando descarregadas na
agua, conforme verificado no Quadro 5. Ainda de acordo com a Lei Federal n°
9.966/2000, os portos devem escolher entre disponibilizar instalacbes ou meios
adequados (que sao os mais freqlientes) ao recebimento desses residuos (ANTAQ;
UNB, 2011).

Quadro 5 — Classificacdo das substancias nocivas ou perigosas

Categoria Risco produzido quando descarregadas na agua

A alto risco tanto para a saude humana como para o ecossistema
aquatico;

B médio risco tanto para a salude humana como para o ecossistema
aquatico;

C risco moderado tanto para a salde humana como para o ecossistema
aquatico;

D baixo risco tanto para a salde humana como para o ecossistema
aquatico.

Fonte: BRASIL, 2000.

No tocante a retirada de residuos solidos provenientes de embarcacdes, ficou
estabelecido, de acordo com Resolucdo da Diretoria Colegiada (RDC) n° 217-
ANVISA, de 21 de novembro de 2001, que a metodologia adotada para esta pratica
deveria atender ao disposto no Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos
(PGRS) da instalacdo portuaria, que por sua vez, deveria estar previamente
aprovado tanto pela autoridade sanitaria quanto pelo 6érgdo ambiental competente.
Nestes termos, ficou proibida a retirada de qualquer tipo de residuos sdlidos,
advindos de embarcacdes, em portos que nao possuissem PGRS aprovado.

Entretanto, a citada Resolugéo em seu art. 35, § 1°, estabeleceu ainda a permissao
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extraordinaria a ser concedida pela autoridade sanitaria para a retirada de tais
residuos em instalagcbes portuarias que nao possuiam PGRS, desde que
permanéncia a bordo destes residuos representasse ricos iminentes a saude e a
seguranca dos viajantes™.

Pela Convencdo MARPOL 73/78 os portos organizados devem atender as
embarcacdes quanto a retirada de seus residuos de bordo. Desse modo, a Lei
Federal n® 9.966/00 estabeleceu a obrigatoriedade de retirada desses residuos tanto
por instalagdo propria do porto quanto por empresas terceirizadas. Entretanto, a
situacdo encontrada nos portos refere-se a prestacdo do servigo realizada apenas
por terceiros, geralmente sem o adequado controle das autoridades portuarias
(ANTAQ, 2008).

Para as operacfes de retiradas de residuos solidos das embarcacdes, a RDC
n® 217-ANVISA definiu ainda, em funcdo dos potenciais fatores de risco a saude
publica relacionados as diferentes classes de residuos sélidos produzidos a bordo,

as exigéncias sanitarias abaixo descritas:

| - os residuos solidos constituidos de restos e sobras de alimentos, bem
como os utensilios e lancheiras descartaveis ofertados a bordo de
embarcacfes, procedentes de areas infectadas, endémicas ou epidémicas,
de doencgas transmissiveis de interesse da salde publica e ou com
presenca a bordo de viajante conduzido a Obito ou com anormalidades
clinicas deverdo, previamente a sua retirada para area do Porto de Controle
Sanitario, ser acondicionado em sacos plasticos classe Il, de cor branco
leitosa, proprios para residuos infectantes, com a inscri¢do da simbologia de
material infectante, os quais ap6s o acondicionamento deverdo ser
lacrados, transportados e dispostos em recipientes préprios, em &rea
exclusiva do convés, para posterior remog¢ao a contéineres destinados ao
depésito de material infectante;

Il - os residuos solidos originarios dos compartimentos de enfermarias, o0s
expostos a fluidos e secregcbes organicas humanas e animais, 0s
resultantes da descontaminacdo de superficies e sanitarios deveréo,
previamente a sua retirada da embarcacéo, ser acondicionados em sacos
plasticos, classe Il, de cor branco leitosa, proprios para residuos infectantes,
com a inscricdo da simbologia de material infectante, os quais, apés o
acondicionamento dos residuos sélidos deverao ser lacrados, transportados
e dispostos em recipientes proprios em area exclusiva do convés, para
posterior remog¢do a contéineres destinados ao depdsito de material
infectante;

Il - os sacos acondicionadores, de que trata esse artigo, deverdo ser
fechados quando dois tercos da sua capacidade estiverem preenchidos,
evitando-se a presenca em seu interior de ar em excesso, bem como
devera ser evitada a inalagédo ou exposicao ao fluxo de ar produzido.

% De acordo com a art. 1°, LIll, da RDC n° 217- ANVISA , viajante é definido como o passageiro,
clandestino, tripulante, profissional n&o-tripulante, ou clandestino, em viagem, num meio de
transporte.
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Cabe salientar que o Art. 36 estabeleceu o periodo de 12 (doze) meses, a
partir da data de publicacdo da Resolugcdo n° 217-ANVISA, como prazo limite para
gue os Portos de Controle Sanitario implantassem seus Planos de Gerenciamento
de Residuos Sélidos (PGRS). A realidade revelou-se muito diferente do que era
preconizado na retrocitada Resolucdo. Dados da ANTAQ obtidos junto aos portos,
através de um estudo relativo ao atendimento das conformidades ambientais pela
autoridade portuéria, publicado em 2008, num universo de 30 portos, apenas 0s
portos de Itajai/SC, Rio Grande/RS e Suape/PE atendiam as exigéncias relativas ao
gerenciamento dos residuos solidos (PORTOS..., 2008).

A gestdo dos residuos soélidos por parte das autoridades portuarias se
apresentou nas mais diversas formas. Alguns portos acompanham esse processo de
retirada de residuos solidos, fazendo sua gestdo de forma adequada, mesmo sem
ter o seu PGRS aprovado. Outros, equivocadamente, condicionam sua implantacao
a aprovacdo desse Plano pelos o6Orgdos competentes. No tocante ao
acompanhamento da gestdo dos residuos dos arrendatarios e operadores
portuéarios, poucas Administracdes Portuarias exercem o seu papel de autoridade,
fiscalizando, emitindo normas e cobrando procedimentos adequados (ANTAQ,
2008).

Em virtude das dificuldades enfrentadas pelas administracdes portuarias do
Brasil para atenderem as recomendacfes constantes da RDC n°® 217-ANVISA,
sobretudo no que diz respeito a implantacdo dos Planos de Gerenciamentos de
Residuos Sdélidos, foi editada a RDC n° 56-ANVISA, de 06 de agosto de 2008,
pertinente ao Regulamento Técnico de Boas Préticas Sanitarias no Gerenciamento
de Residuos Solidos nas areas de Portos, revogando os artigos relacionados a
obrigatoriedade, por parte destes, da implantacé&o dos referidos planos.

Compbem as Boas Praticas Sanitarias no Gerenciamento dos Residuos
Sdlidos o conjunto de procedimentos planejados, implantados e implementados a
partir de bases cientificas, técnicas e normativas, com o objetivo de atender a
preceitos de minimizacdo de riscos, na geracdo de residuos e proporcionar um
encaminhamento seguro aos residuos, de forma eficiente, visando a protecédo dos
trabalhadores, a preservacdo da saude publica, dos recursos naturais e do meio
ambiente (ANVISA, 2010).

Recentemente, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios publicou a

Resolucdo n° 2.190-ANTAQ, de 28 de julho de 2011, aprovando a norma para
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disciplinar a prestacdo de servicos de retirada de residuos de embarcacdes. Por
meio desta Resolucdo foi estabelecida a autoridade controladora, que €é a
responsavel perante ANTAQ pelo controle e fiscalizacdo da prestacdo do servi¢o de
coleta de residuos de embarcacao, pela gestao das informagdes sobre esse servico,
bem como pela aplicacdo da legislacdo pertinente, sendo nos portos publicos, a
Autoridade Portuaria (Art. 2°, §1).

No tocante as obrigacdes descritas no Art. 20 da Resolucéo n°® 2.190-ANTAQ,
compete a autoridade controladora:

I. aplicar o modelo de certificado de retirada de residuos de embarcacdes a ser
utilizado pelas empresas credenciadas;

Il.  manter o registro das operacdes de retirada de residuos de embarcacfes
realizadas nos ultimos 60 meses, com vistas a fiscalizacdo da ANTAQ e das
demais autoridades competentes;

Ill. adotar os procedimentos contidos no Anexo | e promover o credenciamento
de empresas coletoras de residuos em embarcacoes;

IV. credenciar as empresas coletoras de residuos e manter o credenciamento
atualizado;

V. acompanhar a qualidade dos servicos prestados pelas empresas coletoras de
residuos em embarcacdes e fiscalizar a prestacdo dos servicos de retirada de
residuos de embarcacdes nas areas sob sua responsabilidade;

VI. aprovar os procedimentos operacionais e de emergéncia propostos pela
empresa coletora de residuos credenciada, cabiveis as operacgdes de retirada
de residuos de embarcacoes;

VIl. preencher os formularios do sistema PRFD¥-GISIS*, manté-los atualizados e
envia-los a ANTAQ apés cada alteracdo efetuada;

VIIl.  fornecer informagBes & ANTAQ quando da apuracdo de dendncia a IMO
sobre irregularidade na prestacdo de servigcos de retirada de residuos de

embarcacdes em areas sob a sua jurisdicao.

% PRFD-GISIS - Port Reception Facility Database: é o médulo do GISIS referente as Instalacdes
Portuérias para Recepcao de Residuos de embarcacdes;

2L GISIS - Global Integrated Shipping Information System: Sistema global integrado de informacdes
sobre marinha mercante é o sistema de informag&o de uso publico gratuito, em desenvolvimento pela
IMO. Compde-se de diversos moédulos que tratam de informacbes de interesse da comunidade
maritima e portuaria.
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Nos termos da Resolugdo aludida, a prestacdo dos servicos s6 pode ser
realizada por empresas coletoras de residuos previamente credenciadas junto a
autoridade controladora. Uma vez concedido o credenciamento, a empresa estara
apta a realizar todas as etapas do servigo, desde a coleta, acondicionamento,
segregacao, passando pelo transbordo, armazenagem, até a destinacdo final
(ANTAQ, 2011c).



4 A GESTAO DOS RESIDUOS SOLIDOS NO PORTO ORGANIZADO
DE SUAPE

Este Capitulo contém breve descricdo do contexto da zona costeira de
Pernambuco, o histérico do Complexo Industrial Portuario de Suape bem como a
importancia do ponto de vista socioecondmico para as cidades que sofrem influéncia
direta do complexo industrial e da area portuaria. A partir dessa base de dados, sao
apresentados os procedimentos adotados por SUAPE na consecucdo de acbes
voltadas para as demandas ambientais, notadamente a gestéo dos residuos sélidos,

proposto neste trabalho.

4.1 CONTEXTUALIZACAO DA ZONA COSTEIRA DO ESTADO DE PERNAMBUCO

A costa pernambucana possui uma extensdo de 187 km, totalizando uma
superficie de 4.477,8 Km2 que abrange 21 municipios, constituindo trés setores
distintos: Setor 1 - Litoral Norte, constituido por oito municipios (Goiana,
Itamaracd, Igarassu, Aracoiaba, Abreu e Lima, Paulista, Itapissuma e Itaquitinga),
possui uma superficie de 1.377,3 Km2 e 58 Km de extensdo, caracterizada por
falésias, planicies recobertas por coqueirais, recifes de corais, restingas e coroas e
estuarios com extensos manguezais; Setor 2 — Nucleo Metropolitano, constituido
por seis municipios (Recife, Olinda, Jaboatdo dos Guararapes, Sdo Lourenco da
Mata, Camaragibe e Moreno), detém uma superficie de 1.014,6 Km?2 e uma extenséo
de 42 Km, tendo como principais caracteristicas de sua paisagem o fato desta ser
composta por uma multiplicidade de sistemas produtivos, com planicies recobertas
por coqueirais, recifes de corais, restingas, ilhas e coroas; e Setor 3 — Litoral Sul,
formado por sete municipios (Cabo de Santo Agostinho, Ipojuca, Sirinhaém, Rio
Formoso, Tamandaré, Barreiros e S&do José da Coroa Grande), que compreende
uma area total de 2.055,9 km2 e 87 km de extensao, onde verifica-se a presenca de

falésias, cordfes arenosos, manguezais, recifes, ilhas, coroas e restingas (MMA,
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1995; CPRH, 2003). A visualizagdo desses setores pode ser observada na Figura 8
abaixo:

Figura 8 — Zona Costeira de Pernambuco

PARAIBA

SETOR 1 - NORTE
Yassmant 7/ SETOR 2 - NUCLECQ METROPOLITANO
SETOR 3 - SUL

LAaninAe

Fonte: CPRH, 2003.

Sob o0 ponto de vista dos problemas ambientais, o litoral pernambucano,
assim como a zona costeira do Brasil, necessita tanto de agdes preventivas como
corretivas para seu planejamento e gestdo. (PERNAMBUCO, 2002).

O Estado de Pernambuco conheceu, em meados das décadas de 1960/1970,
um acelerado processo de ocupacdo urbana em seu litoral, destinando mais de 50%
dessas areas a implantacdo de loteamentos de veraneio. Convém lembrar que,
aquela época, os municipios litordneos encontravam-se totalmente desprovidos de
qgualquer instrumento normativo ou lei especifica para uso e ocupacéo do solo. Essa
deficiéncia foi superada, inicialmente, com a consolidacdo do Programa de
Valorizacdo do Litoral, ocasido na qual foi elaborado um plano de ordenacéo
espacial para toda faixa litordnea do Estado (PERNAMBUCO, 1987).

Mais recentemente, com a promulgacéao da Lei Estadual n°® 14.258, de 23 de
dezembro de 2010, ficou instituida a Politica Estadual de Gerenciamento Costeiro,
tendo como objetivo disciplinar e orientar a utilizacdo dos recursos naturais da zona

costeira do Estado de Pernambuco, através de instrumentos proprios, visando a
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melhoria da qualidade de vida das populac¢des locais, a protecdo dos ecossistemas,
da beleza cénica e do patriménio natural, historico e cultural. Tal Politica estabelece,
ainda, a abrangéncia geogréfica, constituida pelos Municipios que compdem o0s
Setores |, Il e lll da zona costeira pernambucana, 0s instrumentos e 0s incentivos
governamentais, bem como as diretrizes para a sua ocupacao.

Também merecem destaque a Lei Estadual n® 9.960, de 17 de dezembro de
1986, que define a orla maritima como Area de Interesse Especial, juntamente com
a Lei Estadual n° 9.931, de 11 de dezembro de 1986, que dispde sobre as Areas
Estuarinas do Estado, compondo o instrumental basico para delinear as tomadas de

decis@es politicas e administrativas.

4.2 O COMPLEXO INDUSTRIAL PORTUARIO DE SUAPE

O Complexo Industrial Portuario Governador Eraldo Gueiros, conhecido como
SUAPE, destaca-se no contexto do Estado de Pernambuco por constituir-se numa
area estratégica em fase de consolidagdo de investimentos, onde além do porto
maritimo, encontra-se presente um distrito industrial, composto por mais de 100
empreendimentos ja instalados e cerca de 40 em fase de implantacdo (SUAPE,
2009). O Complexo esta situado na Nucleacdo Sul da Regido Metropolitana do
Recife, distante cerca de 60 quildmetros do Recife, localizado no territério dos
municipios do Cabo de Santo Agostinho e de Ipojuca.

Historicamente, desde os primeiros anos da colonizacdo do Brasil, a baia de
Suape ja era utilizada para o escoamento do agUcar produzido pelos engenhos da
regido, o qual era transportado em barcacas para o Porto do Recife, sendo
posteriormente escoado por veleiros maiores para Europa (GARCIA, 2011).

No entanto, somente no inicio da década de 1970, apds a publicacdo de um
relatorio da Fundagao de Estudos do Mar (FEMAR), intitulado “Um Novo Porto para
o Nordeste”, o qual fazia uma extensa analise sobre o papel dos portos na economia
mundial pautada em varios estudos e previsdes econdmicas, 0 qual apontou a
regido de SUAPE, devido as caracteristicas naturais tanto em mar quanto em terra
ali encontradas, como sendo o local totalmente favoravel a implantacdo de um porto

industrial.
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De acordo com Garcia (2011), dentre os fatores naturais que qualificavam a
regido de SUAPE para implantacdo de um porto, destacam-se: (i) a profundidade de
mais de 15 metros, com a vantagem da proximidade dos recifes de corais que
protegem a enseada (Figura 8); (i) a planicie pontilhada por pequenas colinas
cobertas de canaviais, oferecendo espaco para o retroporto e as possiveis grandes
unidades industrias (refinaria de petroleo, estaleiro naval, siderurgia, montadoras de
automoveis etc.); (iii) a geografica posicao estratégica de Pernambuco no continente
sulamericano, distando apenas 50 milhas das rotas dos grandes cargueiros; (iv) a
proximidade do “estreito do Atlantico” (Natal-Dakar) e a posicéo frente a Africa; e (v)
a oferta dos recursos hidricos para abastecer as novas fébricas. Outros fatores
como a decadéncia do setor sulcroalcooleiro, responsavel, na época, por cerca de
60% da arrecadacdo de Pernambuco, bem como a necessidade de reabilitagdo
econdmica do Estado através de outra atividade, contribuiram para fortalecer a idéia
de ser implantado o novo porto.

Figura 9 — Baia de Suape no periodo da implantacdo do porto.

Fonte: Arquivo CPRH (1975)

Neste cenario, com a promulgacdo da Lei Estadual n° 7.763, de 7 de
novembro de 1978, foi criada a empresa SUAPE — Complexo Industrial Portuario
Governador Eraldo Gueiros, baseado no pressuposto de integracdo porto-industria,

espelhado nas organiza¢gdes portudrias de Marseille-Fos, situadas na Franca e
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Kashima, no Japéo (TREVAS, 2006), com a finalidade de administrar a implantacéo
do distrito industrial, o desenvolvimento das obras e a exploracdo das atividades
portuarias. A atual estrutura do porto pernambucano apresenta em sua area externa
dois piers petroleiro, um pier de granéis liquidos e gases, um pier de granéis
exclusivamente liquidos e um cais de mdltiplos usos. J& no porto interno existem
cinco bercos de atracacao para navios de até 15,5 metros de calado, um terminal de
contéiner, um terminal automotivo e o polo naval (NASCIMENTO; GOUVEIA e
KRAMER, 2011).

Figura 10 — Estruturas que compdem o Porto de Suape

Foto: Rafael Duarte, Nov.2011

O Decreto Estadual n° 2.845, de 27 de fevereiro de 1973, e posteriormente o
Decreto Federal n° 82.899, de 19 de dezembro de 1978, declararam de utilidade
publica, para efeito de desapropriacdo, as terras incluidas num poligono que partia
da foz do rio Jaboatdo ao norte, seguindo pela praia até a ponta da praia do Cupe do
sul, confrontando-se a leste com o oceano Atlantico; prosseguindo partir do limite
sul, por uma faixa distando 1 km a esquerda da PE-38, até atingir um ponto a
esquerda, 3 km de distancia da PE-60; entdo seguindo paralelamente a referida
rodovia até atingir a BR-101, a oeste deste ponto, incluindo-se toda a é&rea do

Distrito Industrial do Cabo, segue-se margeando a esquerda da BR-101 numa faixa
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de 3 km até encontrar o rio Jaboatdo, ao norte; e seguindo-se o curso desse rio até
sua foz (CONDEPE/FIDEM, 2008 apud FIGUEIREDO, 2010).

Figura 11 — Sobreposicédo de territérios no Porto de Suape
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Pela analise da Figura 11 constata-se uma sobreposicéo tanto de territérios
institucionais quanto de territério formado por critérios econémicos. No primeiro
caso, temos a institucionalizacéo dos territorios do Complexo Industrial Portuario de
Suape, que abriga além da area portuaria, uma diversidade de empresas instaladas
nas proximidades do Porto. Um segundo territorio, caracterizado especialmente pela
area de atuacao da autoridade portuaria, que é objeto especifico dessa pesquisa, 0
Porto Organizado. Por fim, um territério gerado a partir de critérios socioeconémicos,
gue compreende os limites territoriais de municipios que sofrem influéncia direta do
complexo industrial e da &rea portuaria. Essas trés escalas de recorte, embora
tenham objetivos diferenciados, devem ser analisadas de forma articulada. Ou seja,
para entender a dinAmica do Porto, deve-se questionar sobre impacto que as acdes
desenvolvidas no complexo industrial ocasionam, bem como analisar qual a relagéo
entre o Porto e o complexo com sua é&rea de influéncia, denominada territorio
estratégico.

O Complexo Industrial Portuario de Suape compde uma area de 13.500
hectares, compreendendo as zonas Portuarias, Industriais, Administrativas, de
Preservacdo Ecol6gica e Cultural. Utiliza o modelo de administracdo portuaria
denominado landlord port, cabendo-lhe, como Autoridade Portuaria, a
responsabilidade pela infraestrutura de canais de acesso, bacia de evolucdo e
disponibilidade de areas terraplanadas destinadas ao arrendamento no porto
organizado (TREVAS, 2006).

O Zoneamento do Complexo Industrial Portuario de SUAPE foi inicialmente
estabelecido por meio do Decreto Estadual n° 8.447, de 2 de marco de 1983, que
aprovou as normas de uso do solo, uso dos servicos e preservacao ecologica,
também contida no Plano Diretor de maxima ocupac¢éo aprovado pela Lei Municipal
de Ipojuca n°® 804, de 31 de agosto de 1982 (FIGUEIREDO, 2010).

Esse Decreto Estadual previu inicialmente o zoneamento de uso do solo para
area baseado no perimetro da area legal, dividindo-a em 10 zonas:

— Zona Administrativa (ZA);

— Zona Industrial Portuéria 1 (ZIP-1);
— Zona Industrial Portuéria 2 (ZIP-2);
— Zona Industrial 3 (ZI-3);

— Zona Industrial 4 (Z1-4);
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— Zona Residencial (ZR);

— Zona Residencial Turistica (ZRT);

— Zona Agricola Florestal (ZAF);

— Zona de Preservacdo Ecoldgica (ZPE) destina-se a preservacao da fauna e
flora e a manutencao do equilibrio ecolégico, ficando proibido os demais usos;

— Zona de Preservacao Cultural (ZPC).

Em 14 de dezembro de 1999, o Decreto Estadual n°® 21.917, criou a Zona
Industrial ZI-5, incorporando-a as vizinhas Zona Agricola Florestal e Zona de
Preservacao Ecoldgica.

De acordo com o Decreto de 25 de maio de 2011, que dispde sobre a
definicho da area do Porto Organizado de Suape, tal territério encontra-se
constituido: (i) pelas instalacdes portuéarias terrestres localizadas no Municipio de
Ipojuca, no Estado de Pernambuco, tais como cais, pieres de atracacdo, armazéns,
patios, edificacbes em geral, vias e passeios, e terrenos ao longo das faixas
marginais, abrangidos pela poligonal da area do porto organizado, incorporados ou
ndo ao patriménio do Porto Organizado de Suape; e (ii) pela infra-estrutura de
protecao e acessos aquaviarios, nela compreendida o canal de acesso, as bacias de

evolucéo e as areas de fundeio.

4.2.1 Aspectos socioecondmicos

Diante do cenario atual e das projecdes futuras para a regido de SUAPE, a
Agéncia CONDEPE/FIDEM, 6rgdo de planejamento e pesquisas do governo de
Pernambuco, iniciou, em 2007, o Plano Territério Estratégico de SUAPE que visa a
ocupacdo sustentdvel do entorno de SUAPE, promovendo a melhoria da
habitabilidade e da competitividade através da sua qualificacéo fisico-ambiental. Tal
projeto tem por objetivo melhorar a infraestrutura das cidades do entorno para
suportar 0s novos projetos estruturadores em implantacédo no porto (BRAGA; LIMA,
2009). A area denominada Territério Estratégico de SUAPE, compreende oito
municipios, quais sejam: Cabo de Santo Agostinho e Ipojuca (zona de influéncia

direta), Jaboatdo dos Guararapes, Moreno e Escada (zona de influéncia indireta), e
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Ribeirdo, Sirinhaém e Rio Formoso (territério expandido). Tal configuragdo pode ser

observada na Figura 12:

Figura 12 — Localizacdo do Territorio Estratégico de SUAPE
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Entende-se por entorno a area ndo portuaria que gravita em torno da unidade
portuaria, fornecendo-lhe infraestrutura residencial, de abastecimento e de

circulagdo (Figura 13). Ao considerar tal area amplia-se o estudo do impacto
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ambiental para todo e qualquer espaco fisico vinculado a atividade portuaria em
guestdo, sobretudo, os relativos ao manuseio de cargas perigosas ou
potencialmente danosas ao meio ambiente, como petréleo e derivados, gases e
guimica fina (PORTO e TEIXEIRA, 2002).

Figura 13 — Comunidade do entorno de Suape.

Foto: José Floro, Mai/2009.

O Territorio Estratégico de SUAPE abrange uma area total de 1.780,81 km?,
comportando uma populagdo de 1.030.495 (um milhdo trinta mil quatrocentos e
noventa e cinco) habitantes. Na Tabela 3 verifica-se o crescimento da popula¢do dos
Municipios que compdem a zona de influéncia direta e indireta do Territorio
Estratégico de SUAPE:

Tabela 3 Populacéo dos Municipios do Territorio Estratégico de SUAPE

Territorio Estratégico de SUAPE - Populagao

Municipios Area Km? 1991 2000 2010
Cabo de Santo Agostinho 446.578 127.036 159.917 185.025
Escada 346.957 55.841 57.341 60.727
Ipojuca 532.644 45.424 59.281 80.637
Jaboatdo dos Guararapes 258.566 487.119 581.566 644.620
Moreno 196.071  39.132  49.205 56.696

Fonte: www.ibge.gov.br
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Pela analise da Tabela 3, verifica-se a concentracdo de 72% da populagéo do
Territorio Estratégico de SUAPE em apenas dois Municipios, Jaboatdo dos
Guararapes e Cabo de Santo Agostinho. Ja o Municipio de Ipojuca apresenta a

maior propor¢do de crescimento verificada no periodo (1991 e 2010), 43,7%.

4.2.2 Situacao atual e perspectivas futuras da movimentacao de cargas em SUAPE

No tocante ao desempenho na movimentacdo de contéineres no Porto de
Suape, dados do Balanco de Gestdo 2011 da Administracdo (SUAPE, 2012),
indicam um consideravel aumento verificado no periodo compreendido entre 0s anos
de 2005 e 2011. Vale salientar que a introducéo e o desenvolvimento do contéiner
como meio de unitizacdo®* e ganho de eficiéncia na movimentacdo de cargas
acrescentou um desafio para o planejamento da atividade de transporte maritimo
gue modificou drasticamente a operacdo tanto de empresas de navegacao quanto
dos portos (LEE; SONG; DUCRET, 2008 apud PIZZOLATO; SCAVARDA e PAIVA,
2010). A Figura 14 mostra a evolu¢cdo na movimentagédo de contéineres no Porto de

Suape, onde apenas em 2011 cerca de 440.000 TEU?® foram movimentados:

Figura 14 — Movimentacéo de contéineres no Porto de Suape
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Fonte: SUAPE, 2012. Elaborado pelo autor.

2 Denomina-se unitizagdo de cargas o processo de agregar volumes fracionados em uma Unica
unidade de carga, mantida inviolavel ao longo de todo percurso origem/destino.

TEU (Twenty Unit Equivalent) Unidade volumétrica utilizada na movimentacdo de contéineres,
equivalente a um contéiner de 20 pés (RODRIGUES, 2003).
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A movimentagao total de um porto é composta por cargas de todas as
naturezas (contéiner, granéis liquidos, granéis soélidos e carga geral solta);
provenientes tanto da navegacéao de longo curso quanto da cabotagem, embarcadas
ou desembarcadas. Nesta modalidade SUAPE também apresentou cenario de
crescimento durante o periodo pesquisado. A Figura 15 ilustra essa tendéncia de

crescimento:

Figura 15 — Movimento total de cargas no Porto de Suape por toneladas
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Fonte: SUAPE, 2012. Elaborado pelo autor.

SUAPE também apresenta dados satisfatérios em relacdo ao numero de

atracacdes de navios, conforme verificado na Figura 16:

Figura 16 — Movimento de navios no Porto de Suape
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Fonte: SUAPE, 2012. Elaborado pelo autor.
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A expectativa da Administracdo do Porto de SUAPE é de que nos préximos
dois anos a movimentacao de cargas e de atracacfes crescam substancialmente, ja
gue com o inicio da operacdo de grandes empreendimentos estruturadores em
implantacdo, como a Refinaria Abreu e Lima e a Petroquimica Suape, a expectativa
€ que SUAPE movimente mais de 30 milhdes de toneladas em 2013, chegando a 50
milhdes de toneladas em 10 anos (NASCIMENTO; GOUVEIA e KRAMER, 2011).

4.3 A GESTAO AMBIENTAL NO PORTO DE SUAPE

Em 2008, estudo realizado pela ANTAQ, que culminou no desenvolvimento
do Sistema de Gestdo Ambiental (SIGA) classificou SUAPE, com 91% das
conformidades ambientais atendidas (conforme Quadro 6), como a 22 melhor gestao

ambiental portuaria entre 30 (trinta) portos avaliados no pais.

Quadro 6 — Conformidades ambientais no Porto de Suape em 2008

CONFORMIDADES AMBIENTAIS 2008

Nucleo Ambiental Atendida
Qualificagdo do Nucleo Ambiental Atendida Parcialmente
Licengas Atendida

PEI Atendida Parcialmente
PGRS Atendida
Auditoria Ambiental Atendida
Manual de Procedimento Interno Nado Atendida
SESSTP Atendida Parcialmente
PPRA Atendida

PCE Atendida
Cargas Perigosas Atendida
Nucleo de Seguranga Atendida

ISPS Code Atendida

Fonte: ANTAQ apud PORTOS..., 2008 (Elaborado pelo autor)

Quanto as conformidades ambientais apresentadas no Quadro 6, merece
destague 0 Nucleo Ambiental da Administracdo de Suape, denominado
Coordenadoria de Meio Ambiente (CMA) a qual se encontra subordinada
hierarquicamente a Diretoria de Engenharia e Meio Ambiente. A CMA é subdividida
nos seguintes setores: (i) CEGA, Coordenadoria Executiva de Gestdo Ambiental, (ii)

CECA, Coordenadoria Executiva de Controle Ambiental, (iii) CEEA, Coordenadoria



101

Executiva de Educagdo Ambiental, e (iv) CEMA, Coordenadoria Executiva de Meio
Ambiente. Quanto a qualificacdo dos profissionais lotados na Coordenadoria de
Meio Ambiente, existem atualmente nove profissionais de nivel superior de seis
areas diferentes, sendo: 04 Biodlogos; 01 Engenheiro de Pesca; 01 Engenheiro Civil;
01 Engenheiro Quimico e 01 Ciéncias Agrarias e 01 Engenheiro Ambiental. Além
destes profissionais, cinco educadoras ambientais procedentes da parceria entre
SUAPE e o Instituto de Tecnologia de Pernambuco (ITEP) realizam campanhas de
sensibilizagdo da comunidade do entorno do porto.

Quanto ao licenciamento ambiental, SUAPE encontra-se licenciado pelo
orgdo estadual de meio ambiente, estando o mesmo enquadrado na Tipologia de
Empreendimentos e Obras Diversas, cuja atividade consiste no funcionamento do
Complexo Industrial Portuario de Suape e servicos de dragagem de
aprofundamento, manutencdo e desmonte de rocha na zona maritima e no porto
interno. Convém salientar que as empresas instaladas em SUAPE possuem suas
respectivas licencas ambientais e a Autoridade Portuaria realiza o acompanhamento
das referidas licencas.

Quanto aos instrumentos instituidos pela Lei Federal n°® 9.966/2000, Lei do
Oleo, quais sejam: Plano de Emergéncia Individual, Auditoria Ambiental e Manual de
Procedimento Interno, a Autoridade Portuaria de Suape pela avaliacdo realizada
pela ANTAQ em 2008, s6 ndo atendia as exigéncias relativas ao Manual de
Procedimento Interno. No entanto, embora tenha sido instituido pela Lei do Oleo,
ainda nao existem diretrizes para elaboracdo deste Manual. Por essa razdo este
instrumento deixou de compor os itens de avaliacdo de conformidade ambiental dos
portos pela ANTAQ.

SUAPE possui Plano de Emergéncia Individual aprovado pelo érgao estadual
de meio ambiente, tendo sua elaboracdo realizada por consultoria externa em
conformidade com a Resolugdo CONAMA n° 293/2001, no entanto 0 mesmo n&o se
encontra implantado e passa por revisdo. Quanto a Auditoria Ambiental, com base
na Resolucdo CONAMA n° 306/2002, o porto promove sua auditoria ambiental a
cada 2 (dois) anos.

Recentemente, com a divulgagédo dos resultados do estudo realizado pela
ANTAQ, juntamente com o Centro Interdisciplinar de Estudos em Transportes da
Universidade de Brasilia (CEFTRU/UNB), SUAPE passou a ocupar a 14° posi¢cao no
indice de Gestdo Ambiental nos Portos, entre os 30 (trinta) portos que tiveram sua
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gestdo ambiental avaliada. A Autoridade Portuaria de Suape atribui o desempenho
inferior ao estudo de 2008 as mudancas na metodologia adotada para obtencéo do
indice, bem como pelo avanco verificado na gestdo ambiental de outras instalagbes

portuérias.

4.3.1 A gestao dos residuos solidos

Até 2002 a empresa SUAPE nédo possuia nenhum procedimento formal de
gerenciamento de residuos solidos para area do porto. No entanto, a partir das
exigéncias tanto da Agéncia Estadual de Meio Ambiente (CPRH), por meio da Lei
Estadual n° 12.008, de 01 de junho de 2001 — revogada pela Lei Estadual n° 14.236,
de 13 de dezembro de 2010 —, que estabelecia a época Politica Estadual de
Residuos Soélidos do Estado de Pernambuco; quanto da ANVISA, pela RDC n°
217/2001, referente a implantacdo dos PGRS na atividade portuaria, a Autoridade
Portuaria de Suape dava inicio, naquele ano, a elaboracdo do seu Plano de
Gerenciamento de Residuos Sdlidos.

Neste contexto, com vistas a estabelecer diretrizes e procedimentos gerais
para o gerenciamento de residuos solidos para a Empresa SUAPE, bem como para
os demais empreendimentos ja instalados ou em implantacdo na area do Complexo,
foi elaborada em 2005, com o apoio da propria CPRH, a “Instrucdo Normativa para
Gerenciamento de Residuos Sdlidos no Complexo Industrial Portuario de Suape”,
visando nortear as acfes a serem executadas por SUAPE em atendimento ao que
estabelecia a legislacao especifica vigente.

A Instru¢do Normativa definiu, entre outros fatores, que caberia a
Administracdo de Suape o gerenciamento dos residuos oriundos das instalacfes da
Zona Industrial Portuaria (ZIP), atribuindo-lhe responsabilidade desde a geracédo até
a destinacéao final. No tocante as empresas localizadas nas areas afetas a SUAPE,
ficou definido que além de responsaveis pelo gerenciamento do residuo gerado no
ambito de suas instalacdes, estas deveriam submeter a Administragdo de Porto,
num prazo de 90 (noventa) dias, seu PGRS devidamente aprovado pelo 6rgao
ambiental estadual, pela ANVISA e pelo MAPA.
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Aquela época, o contexto da gestdo dos residuos solidos em SUAPE era
caracterizado, entre outros fatores: (i) pela auséncia de procedimentos
documentados; (ii) pelos residuos acondicionados sem segregacao; (iii) pela coleta
realizada de forma néo seletiva; e (iv) pela destinacdo dos residuos para o aterro da
Muribeca.

Desse modo, a Instru¢cdo Normativa definiu 0 modelo de gerenciamento a ser
adotado, estabelecendo como prioridade as seguintes metas:

— Quantificar todos os residuos gerados;

— Codificar e classificar os residuos gerados conforme Resolucéo
CONAMA n° 275/2001 e Norma NBR 10.0004/2004;

— Implantar a coleta seletiva para todos os residuos soélidos gerados; e

— Enviar os residuos para destinacao final adequada.

A Instrucdo Normativa, considerando a legislacdo vigente especifica para
cada caso, definiu ainda as diretrizes a serem adotadas pelas empresas por ocasiao
do acondicionamento, da coleta, do transporte e do armazenamento dos residuos
sélidos gerados no ambito do Complexo industrial Portuario de Suape.

O Plano de Gerenciamento de Residuos Sdlidos (PGRS) do Porto de Suape,
concluido em 2004, contempla toda extensdo do Complexo Industrial Portuério e
mesmo que aprovado pela CPRH e ANVISA, ndo chegou a ser devidamente
implantado. No entanto, a Autoridade Portuaria de Suape, a exemplo de outras
unidades portuarias do pais, passou a adotar as recomendacdes da RDC n° 56-
ANVISA, de 6 de agosto de 2008, que dispBe sobre o regulamento Técnico de
Boas Praticas Sanitarias no Gerenciamento de Residuos Solidos nas areas de
Portos, instituida para dirimir os entraves enfrentados pelas autoridades portuarias
guando da aprovacao dos PGRS, uma vez que alguns portos mesmo sem ter seu
PGRS aprovado, ja realizavam a gestédo dos residuos sélidos de forma adequada.

A partir de entdo, ficou estabelecido que as instalagdes portuarias que néo
possuissem PGRS passariam a adotar as “Boas Praticas Sanitarias no
Gerenciamento dos Residuos Sdlidos” preconizadas pela RDC n° 56/2008-ANVISA,
revogando-se, desse modo, a obrigatoriedade da apresentacdo do PGRS. Para os
portos que ja possuiam PGRS aprovado, a exemplo do Porto de Suape, estes
deveriam adequar seus planos as determinacdes da nova Resolugdo. Visando

atender tal recomendacéo, a Autoridade Portuaria de Suape concluiu recentemente
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o Termo de Referéncia para contratacdo de empresa a fim de realizar a atualizacéo
seu PGRS.

E valido ressaltar que o PGRS de SUAPE foi concebido no ano de 2004,
levando-se em consideracdo um cenario muito diferente da realidade atualmente
verificada. O adensamento populacional e de empresas, a implantacdo de projetos
estruturadores, o significativo aumento da movimentacdo de cargas, bem como a
elevacdo no numero de atracacdes e do porte dos navios, sdo alguns fatores que
diante do estagio de crescimento previsto para Porto de Suape ensejam a
necessidade de atualizacdo ndo s6 do PGRS, mas também de outros planos de
conformidade ambiental, tais como: o Plano de Controle de Emergéncia (PCE), o
Plano de Emergéncia Individual (PEI) e o Plano de Ajuda Matua (PAM).

A Coordenadoria de Meio Ambiente do Porto de Suape realiza importante
trabalho no tocante ao acompanhamento da coleta, segregacao e destinacao final
dos residuos sélidos gerados nas instalacbes sob sua responsabilidade. Tais
residuos constituem-se em: papéis, plasticos, embalagens diversas, residuos de
asseio de funcionarios e de cozinhas, além dos residuos de varricdo, capinacao e
poda de arvores. Cabe salientar que CMA ndo realiza 0 acompanhamento da gestédo
dos residuos sélidos tanto dos Operadores Portuarios quanto dos terminais e
empresas arrendatarias localizadas na area do porto organizado, solicitando destes,
apenas a apresentacao do PGRS revisado a cada dois anos.

Ressalta-se que o operador portuario constitui-se num dos mais importantes
atores no contexto da gestdo dos residuos soélidos, devendo este ser alvo de uma
avaliacdo especial quanto a sua atuacao, pois falta regramento para a atividade por
ele desenvolvida. A Autoridade Portuaria, em sua “Norma de Pré-qualificagdo” (do
operador), ndo estabelece regras quanto ao manuseio dos residuos pelos
operadores portuarios no ambito do Porto Organizado.

Inicialmente visando atender as determinagdes da Lei Estadual n® 13.047, de
26 de junho de 2006, que dispde sobre a obrigatoriedade de implantacdo da coleta
seletiva em 6rgaos publicos federais, estaduais e municipais no ambito do Estado de
Pernambuco, em 2006, foi construida a Central de Triagem de Residuos Sdlidos de
SUAPE (CTR Suape).

No entanto, sua operagdo s6 ocorreu em 2009 em funcdo da obrigatoriedade
de se realizar a segregacdo dos residuos soélidos no sitio portuario, conforme
definido na RDC n° 56/2008-ANVISA. Cabe ressaltar que a CTR Suape recebe 0s
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residuos (lixo comum) provenientes de instalagbes administradas por SUAPE, no
entanto ndo contempla nenhum tipo de tratamento, apenas a segregacao.

Realizada a segregacédo, a parte constituida pelos residuos reciclaveis é
doada a Associagdo dos Agentes de Reciclagem do Ipojuca (RECICLE), por meio de
termo de parceria, sendo os demais residuos destinados para aterro sanitario
privado (CTR Candeias) licenciado pelo 6rgéo estadual de meio ambiente.

A Figura 17 apresenta o cenario dos residuos solidos, destinados ao aterro
sanitario, gerados pela Autoridade Portuaria de Suape entre outubro de 2009 e
dezembro de 2011. Convém salientar que a Administragdo do Porto ndo possui
dados referentes a quantidade de residuos destinados a reciclagem, nem dos
residuos oriundos de embarcacfes, bem como dos empreendimentos instalados

area do porto.

Figura 17 — Residuos gerados em SUAPE destinados a aterro sanitario privado
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Fonte: Coordenadoria de Meio Ambiente de SUAPE, 2012.

A Administracdo de Suape mantém contratos de prestacdo de servico com
duas empresas terceirizadas, sendo uma para a realizacdo dos servicos de coleta,
transporte, tratamento final e gerenciamento da Central de Triagem de Residuos
(Figura 18) e outra para o tratamento dos residuos provenientes de servicos de

saulde.
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Figura 18 — Central de Triagem de Residuos Sélidos de SUAPE
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Quanto as acdes com vistas a reduzir a geracao de residuos no ambito do
porto, a Administracdo de Suape tanto realiza oficinas de sensibilizacdo para seus
funciondrios quanto contempla a realizacdo de coleta seletiva em toda éarea
administrativa.

Em 2004, por ocasido da elaboracdo do PGRS, a Administracdo do Porto
relacionou as causas para o surgimento de alguns impactos ambientais dentro dos
limites do porto, séo eles:

i. a maioria das empresas instaladas ainda ndo possuiam um sistema de
gerenciamento de residuos sélidos implantado;

ii. as empresas ndo realizavam um controle efetivo dos receptores de seus
residuos, propiciando que algumas empresas prestadoras do servico de
coleta encaminhassem os residuos para disposicdo em areas inadequadas;

iii. o destino final mais utilizado pelas empresas era o “lixdo”, colaborando para a
ampliacdo dos impactos ambientais negativos provocados por essa pratica,
como também a proliferacéo de vetores transmissores de doencas;
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iv. transporte de residuos na maioria das empresas era feito de forma
inadequada, com caminhfes em desacordo com as normas ambientais e
sanitarias vigentes;

V. 0 porto ndo possuia uma infraestrutura disponivel para a recepcdo dos
residuos de embarcacdes, dificultando tremendamente o gerenciamento
desse residuo, bem como incentivando a pratica do destino final inadequado,
gue muitas vezes ampliava os impactos ambientais na ambiente marinho;

vi. auséncia de campanhas voltadas a sensibilizacdo ambiental, as quais
poderiam contribuir para minimizar os impactos ambientais;

vii. a rota do caminh&do da coleta que néo atendia a todos os pontos geradores de
residuos;

viii.a producéo de residuos, ocasionada devido ao grande numero trabalhadores
portuarios envolvidos na operagdo de descarga de navios,

Quanto a recepcdo dos residuos de bordo, SUAPE, por ndo dispor de
instalacbes para recebimento e incineracdo no ambito de sua jurisdicdo, ndo esta
apta para prestacdo deste servico. Desse modo, torna-se impraticavel a recepcao
dos residuos advindos de embarcag¢des, os quais ndo devem sair da area do porto.
No entanto, diante da constante necessidade de desembarque de residuos solidos
das embarcacOes, cabe a Agéncia Maritima, que é a representante do Armador do
navio no porto, solicitar, em carater especial a ANVISA, a remocé&o dos residuos por
empresa terceirizada devidamente licenciada pelo 6rgao estadual de meio ambiente
e detentora da Autorizacdo de Funcionamento de Empresa (AFE**). Cabe ressaltar,
gue uma vez realizada a coleta, os residuos serdo destinados exclusivamente a
incineracdo, restando ao representante do navio arcar todas as despesas pela
realizacdo deste servico. Em situagbes como esta, em que a Administracao do Porto
ndo possui instalagbes adequadas para o tratamento de residuos oriundos de
embarcacdes dentro dos limites de sua jurisdicdo, cabe a Autoridade Portuaria o
acompanhamento das atividades, a fim de garantir que o procedimento de retirada
dos residuos sélidos da embarcacdo seja realizado em conformidade com a

legislacao vigente.

2% Autorizagdo de Funcionamento de Empresa (AFE): autorizacdo obrigatéria a ser concedida pela
autoridade sanitaria competente a empresa interessada em prestar servicos a terceiros de
segregacao, coleta, acondicionamento, armazenamento, transporte, tratamento e disposicéo final de
residuos solidos em Portos, Aeroportos, Fronteiras e Recintos Alfandegados (ANVISA, 2010).
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Neste cendrio, merece destaque o Art. 6°, inciso V, da Portaria n°® 48/SVS/MS,
de 1° de junho de 1995, que atribui a Empresa Administradora do Porto a tarefa de
manter a coleta, o transporte e o destino final do lixo originario de embarcacoes,
edificacfes e areas de parqueamento em conformidade com as determinacfes do
Conselho Nacional do Meio Ambiente — CONAMA (Ministério da Saude, 1995).

4.3.2 Projec0es futuras

De acordo com a Administracdo do Porto de Suape, o novo Plano Diretor -
SUAPE 2030 encara o desafio de conquistar um novo posicionamento do porto no
contexto econdmico mundial, apontando estratégias e instrumentos para uma
adaptacado rapida e flexivel, frente a alta dinAmica do comércio mundial e dos
sistemas logisticos (SUAPE, 2011). A abordagem proposta para elaboracédo do Novo
Plano Diretor levou em consideracéo trés dimensdes essenciais do desenvolvimento
sustentavel: a dimenséo social, a dimensédo econdmica e a dimensdo ambiental. A
partir dessas dimensbes foram estudadas diferentes tematicas, através da
construcdo de cenarios, de modo a abranger toda diversidade de desafios colocados
para a gestdo de SUAPE. Vale ressaltar, que tal estudo foram tomados como
referéncia trés momentos distintos para orientar uma visédo de futuro: (i) o periodo
compreendido entre 2009 e 2011; (ii) o cenario para o periodo entre 2012 e 2015; e
(iif) a cena 2016-2030.

No tocante a teméatica ambiental, o Novo Plano Diretor de Suape propde a
criacdo de uma Diretoria de Meio Ambiente composta por (02) duas coordenadorias,
(02) duas assessorias e (06) seis coordenacdes. Tal Diretoria constituird a unidade
responsével pela coordenacdo do planejamento, da execucdo e da avaliacdo das
atividades ligadas a gestdo ambiental e pela execucéo da politica de meio ambiente
por ela estabelecida, em consonancia com as politicas nacional e estadual. A Figura
18 apresenta o organograma da estrutura de meio ambiente a ser implantada em
SUAPE:
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Figura 19 — Proposta de estrutura da Diretoria de Meio Ambiente de SUAPE.
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* Essa estrutura pertence ao quadro geral da empresa SUAPE
Fonte: SUAPE, 2011 (adaptado).

Pela andlise da Figura 19 ressalta-se entre as coordenadorias propostas, a
criacdo da Coordenadoria Executiva de Residuos a qual tera por objeto planejar,
fiscalizar a coleta, o transporte e o destino final dos residuos gerados em SUAPE,
visando ao desenvolvimento sustentavel do porto (SUAPE, 2011). De acordo com o
Novo Plano Diretor — SUAPE 2301, a Coordenadoria ficard responsavel pela
execucdo e gerenciamento dos programas referentes aos residuos que sao
produzidos pelos estabelecimentos industriais e portuarios em SUAPE, no entanto,
para os residuos oriundos de navios tal Plano apenas recomenda o cumprimento da
Lei Federal n® 9.966/2000, sem deixar claro se a Administracdo do Porto construira
central de residuos destinada ao tratamento do lixo de bordo.

Entretanto, cabe ressaltar que a estruturacdo da Diretoria de Meio Ambiente,
conforme modelo proposto no Novo Plano Diretor de SUAPE, além de proporcionar
um maior alcance de suas acdes, por constituir-se de coordenadorias especificas
(licenciamento, residuos, educacdo ambiental etc.), proporcionara, uma vez
desvinculada da Diretoria de Engenharia, maior autonomia para execucdo de suas
atribuicoes.

Diante do cenario até aqui exposto, no que tange ao gerenciamento dos

residuos solidos em SUAPE, o Decreto Estadual n°® 37.160, de 24 de setembro de
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2011, que instituiu o Plano Diretor - SUAPE 2030, estabeleceu, em seu Art. 83, que
Suape devera ainda readequar seu Plano de Gerenciamento de Residuos Solidos a
Lei Estadual n° 14.236, de 14 de dezembro de 2010, que por sua vez dispde sobre a

Politica Estadual de Residuos Sélidos do Estado de Pernambuco.



5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O trabalho desenvolvido nessa pesquisa discorreu sobre o desenvolvimento
da atividade portuaria no Brasil, enfocando o processo de inser¢do da questédo
ambiental no sub-setor portuario apdés o estabelecimento de dispositivos em nivel
internacional, bem como da legislagdo ambiental pertinentes, visando os reflexos
desses instrumentos no ambito do Porto de Suape, notadamente no que diz respeito
a gestao dos residuos sélidos pela Autoridade Portuaria.

E fato que s6 a partir da Lei n° 8.630/93, aliada a institucionalizacdo da
Agenda Ambiental Portuaria, em 1998, que significou um marco na historia da
atividade portuaria no Brasil, as questdes de cunho ambiental passaram a ser
tratadas, efetivamente, como necessarias e inadiaveis.

Nesse contexto, a probleméatica ambiental no setor portuario torna-se assunto
de abrangéncia ampla por envolver ndo apenas questdes de natureza bioldgica, mas
de ordem social e, principalmente, econémica. E isso ndo poderia ser diferente, pois
ao longo das ultimas décadas tem sido esse um dos maiores desafios da
humanidade: alinhar o crescimento econdmico a necessidade cada vez mais
crescente de conservar 0s recursos haturais, em funcdo de sua disponibilidade
limitada.

A realizacdo do presente trabalho permite elaborar constatacées em pelo
menos trés niveis de reflexdo que envolve: a atuagdo da Autoridade Portuaria de
Suape quanto a gestdo de seus proprios residuos; o acompanhamento da gestao
dos residuos gerados pelos empreendimentos ali instalados; e a necessidade de
adequacao quanto ao recebimento de residuos provenientes das embarca¢cfes que
ali aportam.

A luz dos dados coletados, o Porto de Suape no que tange & gestdo dos
residuos sélidos gerados em instalacdes sob sua responsabilidade, encontra-se em
situacdo satisfatéria uma vez que as boas praticas ambientais preconizadas pela
RDC n° 56/2008-ANVISA estdo sendo alcancadas mesmo que seu Plano de
Gerenciamento de Residuos Solidos ndo esteja plenamente implantado. Neste
contexto, ressalta-se ainda a internalizacdo por SUAPE das determinacdes
constantes em legislacédo especifica, tanto federais quanto estaduais, bem como das

normas e procedimentos estabelecidos pelas demais autoridades intervenientes no
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porto, sobretudo o 6rgdo estadual de meio ambiente, com vistas a destinacéo
adequada dos residuos sélidos ali gerados.

Todavia, ao que se refere a gestdo dos residuos solidos oriundos das
empresas instaladas no Porto Organizado, pode-se afirmar que a realidade
diagnosticada em SUAPE é precaria, visto que mesmo que nado seja atribuicdo do
Porto primar pela adequada destinacdo dos residuos gerados pelos operadores
portuarios e empresas arrendatarias nele instalados, é fato irrefutavel que, como
Autoridade Portuaria, o Porto de Suape compartilha responsabilidade, mesmo que
indiretamente, pela geracdo de residuos soélidos no ambito de sua jurisdicéo,
cabendo-lhe realizar o acompanhamento efetivo das acdes empreendidas por tais
fontes geradoras no sentido de atender o que prevé a legislacdo ambiental
pertinente. Constata-se ainda a inexisténcia de normas ou procedimentos, relativos
a matéria, editados pela prépria Autoridade Portuéaria, fato que dificulta as acdes da
Coordenadoria de Meio Ambiente no sentido de exigir a adequada gestdo dos seus
residuos solidos de seus arrendatarios e operadores portuarios.

Diferente da maioria dos portos organizados no pais, 0s quais enfrentam
grande dificuldade para promoverem o gerenciamento dos residuos solidos em suas
instalacbes, sobretudo pela auséncia de infraestrutura adequada para
armazenamento e segregacao de residuos, pela indisponibilidade de aterro sanitario
certificado, bem como pelo nimero insuficiente de técnicos para o acompanhamento
das atividades, SUAPE disp6e de uma Central de Triagem de Residuos, uma
Coordenacdo de Meio Ambiente constituida por profissionais de diferentes é&reas,
além de dispor de um aterro sanitario, certificado pelo 6rgdo ambiental estadual, nas
proximidades do porto. E importante lembrar que auséncia de um destino adequado
para os residuos sélidos provenientes das atividades portuarias resultou na
impossibilidade de muitas instala¢cdes portuarias no pais terem seu PGRS aprovado
pela ANVISA.

E fato que processo de alteracdo do perfil qualiquantitativo dos residuos
gerados em SUAPE, fomentado, principalmente, pela implantacdo de
empreendimentos dos mais variados setores (siderdrgico e petroquimico, por
exemplo), langcara um desafio para a Autoridade Portuéaria, a qual devera preparar-
se, antecipadamente, com modernos e eficientes sistemas de gestdo de residuos
para atender as novas demandas, sobretudo quanto a gestdo dos residuos

classificados como perigosos, potencialmente agressivos a qualidade ambiental.
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Quanto a recepc¢do dos residuos oriundos de embarcagdes, considerando o
gue determina a Lei Federal n® 9.966/200, onde enfatiza a necessidade de os portos
organizados disporem obrigatoriamente de instalacbes ou meios adequados para
esse tipo de residuo, faz-se necessério que a Autoridade Portuaria estruture seu
porto promovendo as alteracdes e aquisicdes necessarias para o recebimento
destes residuos, visto que um porto com as caracteristicas de SUAPE, que caminha
para se tornar um porto concentrador de cargas, devera estar apto para realizacao
deste tipo de servico o qual se configura num fator de competitividade interportos.

Por fim, mediante toda a pesquisa conceitual, pode-se concluir que o
desempenho da Autoridade Portuaria no ambito da gestdo dos residuos solidos em
SUAPE, representa papel relevante para melhoria continua da qualidade ambiental
do sitio portuario, sobretudo no contexto do aporte dos projetos estruturadores em
implantagédo (Refinaria Abreu e Lima, Petroquimica Suape etc.) e do atendimento a

navios cada vez mais especializados que demandaréo o Porto de Suape.
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ANEXOS



Ranking de portos com melhor gestao ambiental em 2008.
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ANEXO 1

PORTOS ORGANIZADOS

Itajai/SC
Suape/PE
Itaguai/RJ
Recife/PE
Fortaleza/CE
Itaqui/MA

Angra dos Reis/RJ
Cabedelo/PB
Belém/PA
Imbituba/SC

Sdo Francisco do Sul/SC

Aratu/BA

Rio Grande/RS
Rio de Janeiro/RJ
Macapa/AP
Santos/SP
Salvador/BA
Santarém/PA
Antonina/PR
Niterdi/RJ
Vitéria/ES

Porto Velho/RO
Maceio/AL

S30 Sebastido/SP
Paranagua/PR
Forno/RJ
Natal/RN

Vila do Conde/PA
Porto Alegre/RS
Manaus

Atendimento

(%)
94
91
83
81
75
74
73
72
70
70
66
63
63
63
62
62
60
58
56
53
51
48
38
38
36
35
32
32
26
16

Fonte: Antaq apud Portos..., 2008.
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Ranking de portos com melhor indice de Qualidade de gestéo
ambiental nos Portos (IQGAPO) 2011.
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ANEXO 2

PORTOS ORGANIZADOS

Itajai/SC
Pecém/CE
Imbituba/SC

S30 Sebastido/SP
Fortaleza/CE
Itaqui/MA

Rio Grande/RS
Cabedelo/PB
Santarém/PA
Belém/PA
Santos/SP

Vila do Conde/PA
Recife/PE

S30 Francisco do Sul/SC

Suape/PE
Itaguai/RJ
Forno/RJ

Angra dos Reis/RJ
Porto Alegre/RS
Macapa/AP
Maceid/AL
Niterdéi/RJ
Paranagua/PR
Natal/RN
Aratu/BA

Porto Velho/RO
Rio de Janeiro/RJ
[lhéus/BA
Vitoria/ES
Salvador/BA

IQGAPO

89,8
73,0
72,5
66,4
66,2
59,0
54,7
52,9
50,0
48,2
46,1
44,0
43,8
43,6
43,4
40,5
33,6
30,3
30,2
30,0
27,4
26,3
24,4
23,5
23,4
23,1
21,8
20,5
19,5
19,5

Fonte: ANTAQ; UNB, 2011.
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