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RESUMO

Atualmente as questBes ambientais ainda ndo foram adequadamente incorporadas as
atividades do setor portuario, uma vez que as iniciativas de gestdo ambiental existentes nos
portos brasileiros sdo ainda muito fragmentadas. O setor portuério estd diretamente ligado a
grandes acidentes ambientais, principalmente de episodios de derramamento de 6leo e outras
substancias potencialmente perigosas. Além disso, também é importante considerar 0s
impactos inerentes as operacfes cotidianas, tais como aqueles relacionados a sua
infraestrutura e operacOes diarias, que muitas vezes ndo sdo contabilizadas enquanto impacto
ambiental. Somado a estas fragilidades faltam também estudos com relacdo a este tema e a
maioria dos portos brasileiros ndo esta licenciada. Considerando essa problematica, e usando
como estudo de caso o Porto do Rio Grande (RS), objetiva-se analisar a situacdo de gestdo
ambiental neste sitio portuario, tendo como pano de fundo o contexto local e as politicas
publicas ambientais nacionais. O objetivo maior, respaldado por esta andlise politico-
institucional, foi o de gerar diretrizes norteadoras que deem embasamento a um sistema de
gestdo ambiental portuaria, através da proposicdo da sintese de um Plano de Gestdo
Ambiental Portuaria. As diretrizes para o Plano foram elaboradas com respaldo nas etapas de
estabelecimento e consolidacdo de um Programa de Gerenciamento Costeiro Integrado, com
base no contexto local do Porto de Rio Grande (RS), mas com possivel replicabilidade. Em
ltima instancia, estas sugestbes de procedimentos que permitirdo tornar os processos de
gestdo ambiental mais eficientes, o que permitird a aplicacdo em outros portos brasileiros,

bem como motivar melhorias nos processos da gestéo costeira municipal.

Palavras-chave: governanca costeira, gestdo ambiental portuéria, gerenciamento costeiro,

modernizagdo portuaria, licenciamento ambiental.
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ABSTRACT

Currently environmental issues have not been adequately incorporated into the activities in
the port sector and the existing environmental management initiatives in some Brazilian
ports are very fragmented. Within these weaknesses also lacks studies regarding this issue and
most Brazilian ports is not licensed. The port sector is directly linked to major environmental
accidents, butin addition, there are also impacts related to its infrastructure and port
operations daily that  oftenare  not  counted as environmental ~ impact. Considering
this problem, this paper seeks to understand a situation management linked to environmental
licensing, permeated by the environmental public policies, as well asthe weaknesses and
strengths of these processes. Using as a case study of the Port of Rio Grande (RS), aims to
analyze the situation of environmental management port on this site, with the backdrop
of national environmental public policy and local context. The ultimate goal, this
analysis supported by political and institutional, is to generate guidelines that provide a base
for an environmental management system efficient portthat will allow the application to
other Brazilian ports, by proposinga synthesis of Port Environmental Management
Plan . Guidelines for the Plan will be developed to support the stages of establishment and
consolidation of an Integrated Coastal Management Program, based in the local context of the
port of Rio Grande (RS), butwith possible replicationto other ports. Ultimately, these
suggested procedures will encourage improvements in the processes of municipal coastal

management.

Keywords: coastal governance, port environmental management, coastal management,

port modernization, environmental licensing.
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INTRODUCAO

1. CONTEXTUALIZACAO DO TEMA E JUSTIFICATIVA DO TRABALHO

“Os portos sdo sistemas altamente complexos, organizados e estaveis, mesmo que, sob certos
pontos de vista ou em determinados momentos, ndo pare¢cam ser nem uma coisa nem outra.
Numa visao parcial (reducionista), parecem simples locais de troca de modais de transporte,
com poucos elementos e interacdes: navios, cargas, equipamentos, trabalhadores, armazéns,
caminhdes, trens. No entanto, numa visdo mais abrangente (sistémica), portos sao sistemas
integrados a outros sistemas maiores: 0s naturais, urbanos, sociais, industriais e,
principalmente, os econdmicos, locais e globais. E ai que a complexidade fica evidente. Sdo
muitos elementos interagindo com objetivos diferentes, o que origina varios conflitos e

tentativas de controle do sistema, podendo desestabiliza-/o”

Kitzmann, 2010.

Ao iniciar este trabalho com tal proposicdo da-se abertura para compreender quantos
contextos permeiam o tema “portos”. Com caracteristicas inerentes a cada ambiente e
contexto social no qual estdo inseridos, 0s sistemas portuarios constituem importantes elos
nos processos produtivos em nivel global, articulando os caminhos aquaticos com 0s
terrestres, fundamentais para a mobilidade humana (MMA,2006). Além de interligarem
produtos, conectam processos e também pessoas. Por isso a sua integracdo a sistemas
maiores, conforme apontado por Kitzmann (2010). O desafio em se trabalhar com este tema
reside justamente no fato da complexidade destes sistemas, da complexidade da relacdo com
as cidades em que estéo inseridos e no passivo histdrico- cultural da pouca conscientiza¢éo do
tema ambiental dentro do contexto portuario. Ao mesmo tempo, a relevancia do tema, diante

da conjuntura global atual, estimula a agregacdo de novas discussdes a fim de enriquecer 0s
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aspectos de gestdo das atividades portuérias que necessitam estar hoje conectadas as questdes

ambientais.

Os portos tém como funcéo inerente o transbordo de mercadorias (como graneis, bens
de capital, contéineres) e pessoas. No Brasil, 0os portos maritimos tém importancia primordial
com relacdo ao comércio internacional, visto que o setor industrial se concentra fortemente na
regido litoranea e adjacéncias (IPEA, 2009). Dentro do contexto do setor produtivo, 0s portos
funcionam como grandes nés logisticos nas redes de transportes e influenciam nas cidades
como estimuladores de desenvolvimento econdmico e territorial. Particularmente para o
municipio de Rio Grande (RS), a estrutura portuéria estd diretamente associada a outra, a
industrial, formando um complexo portuario-industrial, o que facilita tanto o escoamento da

producdo quanto a importacdo de matérias primas (ASMUS et al, 2009).

O transporte maritimo vem desempenhando, historicamente, um relevante papel na
evolucdo da humanidade. Seja nas trocas culturais e econémicas, na conquista de territorios e
na circulacdo de mercadorias e pessoas, as atividades portuarias tém hoje funcdo primordial
na formacdo da sociedade humana. Uma evidéncia desta importancia é ancorada pelo fato de
diversas cidades terem se desenvolvido ao redor de areas portuarias, tais como Sydney,
Téquio, Hamburgo, Nova lorque e Rio de Janeiro. Portanto, os portos representam
importantes equipamentos da estrutura de circulacdo dos territorios, constituindo elementos
prioritarios do sistema de transportes de um pais (MMA,2006). Por isso, as unidades
portuérias sdo objeto de politicas econémicas de governo, uma vez que elas realizam uma
parcela substancial do comércio exterior. No Brasil, mais de 90% das trocas externas,
exportacdo e importacdo, transitam pelos portos. O mercado mundial realiza suas trocas
através de seus portos nesta mesma propor¢do. A Unido Européia também se beneficia dos
portos nesta mesma razdo. Paises como o Japdo, por exemplo, devem praticamente sua
existéncia como nacdo desenvolvida a um sistema portuario abrangente e eficiente, por onde
passam 0s principais insumos energéticos, como petrdleo, derivados e gas (PORTO &
TEIXEIRA, 2002).

Sob o ponto de vista da insercdo dos sistemas portuérios no territorio, a intensificagdo
do processo de globalizagdo vem gerando novas demandas aos portos, modificando toda a sua
estruturacdo em carater mundial. Dessa forma, a evolucdo do transporte maritimo esta
associada a agilidade dos portos, representada pelo aumento da capacidade dos navios, por
ganhos em velocidade e por diminuigdes significativas no custo do frete (MONIE & VIDAL,
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2006). Nesse mesmo contexto, a introducdo de contéineres transformou a forma de estocagem
e distribuicdo das mercadorias, exigindo areas retroportuarias maiores que as ja existentes
(NEVES, 2005). A importacdo de volumes crescentes de insumos por parte dos paises
industrializados também ampliou esta tendéncia (MONIE & VIDAL, 2006). Os impactos
sentidos nas cidades que acolhem estes portos sdo gigantescos; sejam eles de ordem social,
econdmica, cultural ou ambiental. E o caso do municipio de Rio Grande, que em funcéo da
acumulacdo de capital proveniente das atividades de importacdo e exportacdo no municipio,
apresentou um rapido processo de industrializacdo no final do Séc. XIX (MARTINS &
PIMENTA, 2004). Por isso, a relacdo porto-cidade dos portos urbanos € um dos pontos
cruciais do planejamento portuario, pelos conflitos normalmente inerentes ao transito de
cargas nestas areas. Da mesma forma, a implantacdo de complexos portuarios em zonas rurais
promove uma alteracdo consideravel no perfil da ocupacdo daquelas faixas de territdrio,
criando conflitos de abastecimento e deslocamento populacional para atender aqueles
complexos portuarios (ANTAQ, 2012).

Nesta conjuntura, devido ao seu papel indutor de transformacdes territoriais em larga
escala, as atividades portuarias tém dado origem a inimeros conflitos ambientais (CUNHA,
2006). Desde 0 seu surgimento, 0s portos passaram por inlmeros processos evolutivos, seja
com relacdo a administracdo, tipologia de cargas, sua infraestrutura ou até mesmo na relacao
com as cidades e regides que os abrigam. O mesmo pode ser observado com relacdo a gestao
dos procedimentos, que culminou atualmente em algumas agfes voltadas para os impactos
ambientais causados por estes processos. Entretanto, estes processos de gestdo ambiental
portuaria ainda estdo muito fragmentados, bem aquém do ideal em termos globais. Apesar da
sua enorme importancia econémica, é imprescindivel levar em consideracdo também o0s
aspectos de manutencdo da qualidade ambiental, considerando que todo processo necessita ser

retroalimentado para garantir a sua continuidade (ODUM, 2007).

A abordagem da problematica ambiental pela sociedade é relativamente recente,
ganhando grande visibilidade na década de 70, apo6s a publicacdo do Relatorio Limites do
Crescimento e a Conferéncia da ONU sobre Meio Ambiente em Estocolmo no mesmo ano
(MARTINS?, 2004). Dentro desta conjuntura, e em funcdo dos danos ecolégicos sofridos por
varios sitios naturais, surgiram 0s primeiros compromissos internacionais com a questdo
ambiental. De imediato veio a corre¢do da situagdo em curso, com medidas saneadoras. Em

seguida, complementarmente, vieram as leis e tribunais punindo as infracbes ambientais.
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Logo apos vieram as agdes preventivas com a finalidade de evitar situa¢des de danos futuras.
Foram medidas de combate e controle da poluicdo do meio ambiente em virtude da atividade
maritima e portuaria, observados os diversos fatores e processos poluentes. A partir desses

primeiros compromissos celebraram-se inimeros outros (PORTO, 2011).

Do ponto de vista das politicas puablicas ambientais no Brasil, estas foram
estabelecidas principalmente nos niveis federal e estadual, mas em resposta principalmente a
acordos internacionais dos quais o Brasil é signatario. Neste contexto, os portos brasileiros
sdo objetos tardios das politicas ambientais brasileiras (CUNHA, 2006). Além disso, 0
cumprimento destes marcos regulatérios ainda € problematico, devido a falta de
conscientizacao, auséncia de condi¢cbes de infraestrutura, recursos financeiros, tecnologias e
pessoal capacitado, tanto por parte dos regulados - o0 setor portudrio - quanto por parte dos
reguladores - 6rgdos publicos (KITZMANN & ASMUS, 2006). A criacdo do Plano Nacional
de Gerenciamento Costeiro (PNGC), na década de 80, passou a dar um respaldo institucional
importante nas questdes referentes a gestdo ambiental das atividades portuérias. Dessa forma,
0 Grupo de Integracdo do Gerenciamento Costeiro (GI-GERCO) concebeu, em 1998, a
Agenda Ambiental Portuéria, considerada um marco para o setor.

Apesar de 0 PNGC ter sido estabelecido com base em conceitos do Gerenciamento
Costeiro Integrado, seus instrumentos operacionais ainda sdo pouco utilizados e pouco
eficientes, expondo a necessidade urgente do seu fortalecimento em todos os aspectos; sejam
eles institucionais, juridicos ou operacionais. Dessa forma, € indispensavel a necessidade do
estabelecimento de processos de gestéo efetivos e eficientes em todas as trés esferas de poder.
Ainda assim, mesmo acles pontuais visando processos em locais especificos, como o
estabelecimento de reais procedimentos de gestdo dentro do Porto do Rio Grande,
indiretamente estas respostas contribuiriam positivamente para 0S processos de

Gerenciamento Costeiro Integrado.

A ideia de uma politica sustentavel de transportes, com seus desdobramentos para a
area portudria, representa a aproximacao deste setor com a nova perspectiva de gestdo em que
a incorporacédo das questdes ambientais é entendida como uma necessidade para 0 mundo dos
negdcios e como um horizonte para construcdo de vantagens competitivas. Com a crescente
integracdo das economias e processos produtivos, e conseqlente aumento dos volumes e
velocidades dos fluxos de bens entre diferentes lugares, a qualidade ambiental, desafio posto
de forma definitiva para o campo empresarial, torna-se tema essencial também para o0s portos
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(CUNHA et al, 2006). Na esfera portuaria, faz-se necessario uma mudanca de paradigma
dentro dos processos de gestdo ambiental: as agcdes de gestdo devem ser incorporadas nao
mais no ambito da microescala (gestdo dos problemas locais), mas sim da macroescala; ou
seja, da gestdo costeira (KITZMANN & ASMUS, 2006). Desta forma sera possivel
incorporar os processos dos sistemas portuérios dentro do Gerenciamento Costeiro Integrado,
permitindo justamente a articulacdo efetiva das agdes no ambito da macroescala.

O principal norteador no &mbito dos procedimentos de gestdo ambiental diz respeito
ao atendimento das condicionantes das Licencas e ao conseqiiente cumprimento da legislacao
existente (KOEHLER & ASMUS, 2010). Uma dificuldade no processo de gestdo costeira no
Brasil é decorrente da grande multiplicidade de instituicdes, processos e normas aliadas a falta
de articulacdo politico-administrativa entre as mesmas (SCHERER et al, 2009). Além disso,
as dificuldades na efetivagdo dos processos de controle ambiental, em especial o
licenciamento ambiental, refletem, entre outros aspectos, a incorporagdo tardia da tematica
ambiental no setor portuario, uma vez que a abordagem dos impactos ambientais passou a ser
determinada pela primeira vez na década de 90 - através da Lei de Modernizacdo dos Portos
(Lei 8.630/93). Segundo Kitzmann e Asmus (2006), mesmo que as questdes ambientais
tenham sido inseridas nas reformas portuarias estabelecidas pela Lei 8.630/93, este tema ainda
ndo foi adequadamente incorporado ao sistema portudrio brasileiro. Consequentemente, as
iniciativas de gestdo ambiental ainda ndo fazem parte do planejamento portuario, levando a
acOes desarticuladas e reativas, fruto da visdo que considera a regulamentacdo ambiental um

fator que ameaca a competitividade das empresas.

No que diz respeito aos instrumentos de controle ambiental, a legislacdo referente ao
licenciamento ambiental e reformas no setor portuario ndo contempla, de forma satisfatoria e
efetiva, Termos de Referéncia que possam dar suporte e embasamento ao cumprimento das
condicionantes no que concerne tanto a licenca da area portuaria quanto as atividades
portuarias por si s6 (KITZMANN & ASMUS, 2006). Um dos entraves associados ao
licenciamento ambiental estda no cumprimento das condicionantes. Isso porque elas sdo
muitas, sdo complexas e, na maioria dos casos, ndo ha termo de referéncia para a maioria dos
Planos e Programas requeridos pelos técnicos do IBAMA (LOURENCO, 2008). Portanto, a
grande problematica da fase de pds-licenca esta, na verdade, atrelada aos problemas da fase

de pré-licenca. Nesse contexto esta inserida a falta de embasamento legal para dar subsidios
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tedricos para o licenciamento ambiental, principalmente no que diz respeito aos Termos de

Referéncia e a delimitacdo de competéncias.

Nesta conjuntura, o Porto do Rio Grande representa um importante marco histérico
nas adequacdes legais, visto que foi o primeiro porto organizado a obter uma licenca
ambiental junto ao orgao federal de meio ambiente. Tal importancia, além de estar entre 0s
dez principais portos em total de cargas movimentadas, justifica a relevancia do seu estudo.
Por outro lado, as fragilidades observadas ao longo de trabalhos pretéritos, com relagdo ao
cumprimento das condicionantes da Licenca de Operacdo do Porto do Rio Grande, geraram
demandas para novos estudos. A partir dos resultados observou-se a demanda por termos de
referéncia e outras diretrizes norteadoras para a efetivacdo do licenciamento ambiental.
Portanto, este trabalho surgiu em continuidade a pesquisa anteriormente realizada no Porto do
Rio Grande, sob a égide do licenciamento ambiental e as fragilidades observadas ao longo de
todo o processo de gestdo ambiental. Diante disso, este trabalho surgiu da necessidade
observada através de questionamentos norteadores com relacdo aos processos de gestdo
ambiental portuaria e como estes se relacionam com o licenciamento ambiental de forma a
garantir a efetividade dos mesmos: Somam-se a isso também muitas fragilidades no processo
de gestdo ambiental no Porto do Rio Grande, principalmente delineados por aspectos do
licenciamento ambiental (LOURENCO, 2008):

¢ Dificuldades no cumprimento das condicionantes;

e Falta de técnicos especializados dentro dos 6rgéos de meio ambiente;

¢ Ineficiéncia das penalidades administrativas;

e Auséncia de Termos de Referéncia para os Planos requisitados como condicionantes

das licencas.

Frente aos conflitos que a atividade portuaria produz no ambiente em que se insere
(CUNHA, 2007), e considerando a problematica exposta acima, este trabalho pretende
desenvolver um estudo de caso voltado a subsidiar um Plano de Gestdo Ambiental Portuéria
para o Porto do Rio Grande, tendo como respaldo a situacdo de gestdo ambiental portuaria no
Brasil, tanto na questdo das fragilidades quanto das potencialidades. Esta proposta é feita
levando-se em consideracdo a articulagdo institucional em nivel nacional e local. Dessa
maneira, as a¢oes sugeridas poderdo ser aplicadas ndo somente no Porto do Rio Grande, mas
em qualquer outro sitio portuério, desde que aplicadas as devidas adequacgdes a realidade

local. Diante disso, e aliado ao fato do Porto do Rio Grande ser o primeiro Porto Organizado a
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obter uma Licenca de Operacdo, suas peculiaridades permitem avaliar qualitativamente a
evolugdo do seu Sistema de Gestdo Ambiental. A anélise foi feita com base na conjuntura das
politicas ambientais nacionais, mas principalmente levando em conta o contexto local, a
insercdo do porto no municipio e o0s consequentes conflitos socio-ambientais. A
representatividade deste estudo de caso € respaldada pela andlise do cumprimento das
condicionantes do Porto do Rio Grande (LOURENCO, 2008; BRASIL, 2011), demonstrando
uma lacuna nas principais diretrizes que norteiam o cumprimento das mesmas por parte dos
orgdos ambientais e, em adi¢cdo, uma falta de recursos humanos para a elaboracdo dos Planos

de Gestdo.

2. OBJETIVOS

Demandado pelas fragilidades dos sistemas de gestdo portuarios expostos anteriormente,
foram estabelecidos os seguintes objetivos:

Objetivo Geral

Apontar procedimentos técnicos e gerenciais que contribuam para o desenvolvimento de uma

atividade portuaria mais equilibrada ecologicamente, através de diretrizes para um Plano de

Gestdao Ambiental Integrada no Porto do Rio Grande, tendo como pano de fundo as politicas

publicas ambientais e mecanismos de controle, tais como licencas ambientais, as quais
demandam a producdo de Termos de Referéncia, além de sugerir processos nos quais 0s

principais atores possam estar envolvidos.
Objetivos Especificos

e Descrever uma situacdo de gestdo ambiental local, com base em estudo de caso no
Porto do Rio Grande.

e Avaliar a efetividade das relagbes entre os processos de gestdo e licenciamento
ambiental.

e Entender a relacdo empreendedor/6rgdo licenciador nos processos de controle
ambiental.

e Incorporar a macroescala nos processos de gestdo ambiental portuaria, permitindo

inserir a questdo portuaria no ambito do gerenciamento costeiro.
24



e Por fim, aportar diretrizes de um Termo de Referéncia para um plano de gestdo
integrado, respaldado pelas relacGes institucionais e entre empreendedor e 6rgdos

ambientais.

3. METODOLOGIA

O trabalho parte da seguinte premissa: As fragilidades no processo de licenciamento
ambiental portuario refletem o ndo cumprimento das condicionantes; o que implica em
impactos negativos sociais, ambientais, relacionados a gestdo municipal. A delimitacdo deste
problema leva a uma analise que objetiva a seguinte metodologia de pesquisa qualitativa a
respeito do tema proposto:

e Caracterizacdo do sistema portuério-industrial de Rio Grande, enfatizando as agdes
relacionadas ao licenciamento ambiental do Porto Organizado.

e Levantamento bibliografico a respeito do processo de licenciamento ambiental do
Porto do Rio Grande.

¢ Realizacdo de entrevistas semi-estruturadas aos principais atores e representantes de
instituicdes inseridos no contexto analisado.

e Visitas in loco em toda a area portuaria, através de saidas de campo.

e Vivéncias internas na rotina portuaria, através de trabalhos realizados dentro da
Divisdo de Meio Ambiente, Salde e Seguranga (DMASS) do Porto do Rio Grande.

Dessa forma, o trabalho foi construido em vaérias etapas, permitindo realizar um
diagndstico da situacdo da gestdo ambiental portuaria em ambito nacional e inserir o estudo
de caso neste contexto. Paralelamente a isto, foi realizada uma caracterizagdo do sistema
portudrio-industrial de Rio Grande, permitindo analisar a sua situacéo institucional, bem como
a integracdo deste sistema com a cidade e seus principais impactos. As vivéncias na rotina
interna do porto possibilitaram desenvolver expertise técnica baseadas no aprofundamento
pratico na gestdo ambiental portuaria. Por fim, as politicas ambientais foram incorporadas ao
cotidiano do Porto do Rio Grande, através da proposicdo de diretrizes para um Plano de

Gestdo Ambiental Integrado.
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A realizacdo de entrevistas semi-estruturadas no inicio desta pesquisa académica permitiu
um maior embasamento sobre os temas politicas publicas ambientais e governanca dentro da
conjuntura portuaria (ANEXOS 1 a 5). Além disso, muitas das observacdes feitas com base
na compilacdo de materiais foram respaldadas pelas respostas obtidas nas entrevistas; por isso
a escolha cuidadosa de atores representativos nos processos analisados ao longo deste
trabalho. Os resultados das entrevistas foram conclusivos, de forma que alguns pontos
importantes obtidos a partir da transcri¢do das entrevistas foram citados neste trabalho, com o
intuito de dar um maior embasamento as afirmacdes ao longo do texto. Segue abaixo a lista de
todos os entrevistados, com o0s respectivos cargos ocupados em funcdo de ac¢les institucionais
importantes dos quais estes participam ou participaram:

Alvaro Roberto Tavares: Técnico do Ministério do Meio Ambiente, o qual trabalhou
diretamente na pauta Agenda Ambiental Portuaria.

Celso Moraes Peixoto Serra: Comandante da Marinha e coordenador da Comissao

Interministerial para os Recursos do Mar.

Claudia Alves de Magalhaes: Técnica do Ministério do Meio Ambiente, a qual trabalhou

diretamente na pauta Agenda Ambiental Portuaria de 2007 a 2009.

Jaqueline Leal Madruga: Analista Ambiental do Instituto Brasileiro de Meio Ambiente e

dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA) até o ano de 2011.

Leandro Hartleben Cordeiro: Analista Ambiental do Instituto Brasileiro de Meio Ambiente

e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA).
Leila Affonso Swerts: Técnica do Zoneamento Ecoldgico Econdmico no MMA.

Marcia Regina Lima de Oliveira: Técnica do MMA, a qual trabalhou diretamente na pauta

Projeto Orla.

Marcos Maia Porto: Gerente de Meio Ambiente da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ).

Mariana Graciosa Pereira: Analista Ambiental do Instituto Brasileiro de Meio Ambiente e
dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA).

Moénica Nunes: Coordenadora Geral de Estudos e Projetos Ambientais da Secretaria de

Portos da Presidéncia da Republica (SEP).
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Portanto, a construcdo das Diretrizes para 0 Plano de Gestdo séo respaldadas pelas
seguintes premissas: buscar um carater mais pragmatico da aplicacdo dos resultados desta
pesquisa, aliada as demandas por parte do Sistema Portuario do Rio Grande, devido a
lacunas nos referenciais metodoldgicos para o cumprimento das condicionantes da Licenca

Ambiental.

4. ESTRUTURA DO TRABALHO

Por meio de uma analise da situacdo institucional no que diz respeito ao tratamento das
politicas ambientais, este trabalho contextualiza o Porto de Rio Grande em trés &mbitos

diferentes:

e (1) Das demandas gerenciais locais, com base em uma rapida andlise da evolucdo da
relacdo entre o porto e a cidade do Rio Grande, através dos ciclos de desenvolvimento
e industrializacdo ao longo da histdria do porto e da cidade.

e (2) Das demandas ambientais, principalmente com relacdo ao controle dos impactos
ambientais, através do licenciamento.

e (3) Das demandas logisticas do setor portuario, observando os conflitos existentes

entre a preservacdo ambiental e o desenvolvimento por si s0.

De acordo com a proposta deste trabalho, procurou-se relacionar o texto de acordo com a
continuidade do processo cientifico, iniciando com a tematica ambiental mais geral e
direcionando para o estudo de caso e a proposicdo das diretrizes estabelecidas no objetivo
central da pesquisa. Partindo-se da condicdo de que a falta de Termos de Referéncia para a
elaboracdo de um Plano de Gestdo Ambiental Portuaria prejudica os processos de
planejamento e implementagdo do mesmo, e tomando — se como base o objetivo principal
deste trabalho, optou-se pela diluicdo do referencial tedrico ao longo dos capitulos desta
dissertacdo. Dessa forma, mesmo considerando que os temas sdo articulados entre si, a
revisao de literatura e 0 embasamento metodoldgico foram abordados em etapas, ao longo do
texto, de maneira mais coerente com o objetivo central da pesquisa e a abordagem dos temas

que condicionam o objeto fundamental deste trabalho.
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Desta forma, no primeiro capitulo é apresentada a teméatica ambiental dentro do contexto
das politicas publicas no ambito nacional, permeadas pela tematica portuéaria e embasadas nas

entrevistas realizadas ao longo desta pesquisa.

A tematica portuaria é apresentada em seus aspectos mais especificos no segundo
capitulo, no qual sdo analisadas todas as questdes ambientais pertinentes as atividades
portuarias, seus principais impactos e mecanismos de gestdo. E realizada uma rapida analise
da evolucdo do setor portuario no Brasil desde a abertura dos portos ao comércio
internacional no século XIX até a criacdo das Ultimas entidades institucionais ligadas a gestdo
e administracdo portudria nesta década. A segunda parte compreende uma analise conjuntural
da modernizacao do setor portuério e a sua conseqiente convergéncia para um dos modelos
globais vigentes, voltado para o contexto das cidades portuérias e a chamada em ambito

mundial.

No terceiro capitulo define-se o campo de estudo deste trabalho, identificando as
principais caracteristicas tanto do municipio quanto do porto, bem como a articulagdo entre

estes dois entes.

O quarto capitulo descreve as impresses, do ponto de vista da autora, com base nas
vivéncias realizadas entre 2011 e 2012 na Divisdo de Meio Ambiente, Salde e seguranca do
Porto do Rio Grande (DMASS). Também é feita uma andlise do ponto de vista institucional
do Porto Organizado, a fim de avaliar as demandas direcionadas a gestdo ambiental. Ao
término da analise e discussdo, sdo apontadas sugestbes para melhorias nos processos

administrativos voltados para a manutencdo da qualidade ambiental no Porto Organizado.

Por fim, no dltimo capitulo sdo apresentadas sugestdes, com base na analise sistémica da
situacdo do Porto Organizado do Rio Grande e da situacdo politico-institucional da gestdo
ambiental portuaria no Brasil. Na Ultima parte sdo apresentadas perspectivas de insercdo dos

portos no planejamento territorial, articulando-os completamente ao espaco das cidades.
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1.1 POR QUE GERENCIAR A ZONA COSTEIRA?

A costa brasileira compreende uma faixa do territorio de 8.698 km voltados para o
Oceano Atlantico, a qual se distribui ao longo de 395 municipios nos 17 estados litoraneos
(MMA,2008). A zona costeira, definida pela Lei n° 7.661/1988, abrange uma faixa maritima,
que se estende mar afora até doze milhas maritimas (22,2 km) das Linhas de Base'
estabelecidas na Convencdo das NacGes unidas sobre o Direito do Mar. Dessa forma, ela
compreende a totalidade do Mar Territorial e uma faixa terrestre, formada pelos municipios®
que sofrem acdo direta dos fenbmenos ocorrentes na costa, com base no Decreto n°
5.300/2004.

Devido a sua enorme diversidade de ambientes como praias, estuarios, baias, falésias,
planicies de maré e outros extremamente frageis, como manguezais, recifes de corais e
marismas, inclusive zonas residuais de Mata Atléntica, a zona costeira brasileira encontra-se
num processo acentuado de degradagdo destes ambientes, em fungdo da ocupacgéo crescente
deste espaco. Além disso, o0 crescimento da atividade turistica no Brasil, aliado a sua
concentracdo na regido costeira, tém gerado interferéncias negativas na qualidade do
ambiente, com consequéncias diretas na qualidade de vida das popula¢cdes (MMA,2008).
Dessa forma, por ser o ambiente costeiro um sistema complexo, formado tanto por
ecossistemas terrestres quanto marinhos, 0s impactos sobre a regido litoranea acabam
abrangendo uma variedade muito grande de ecossistemas relevantes para o equilibrio do meio
ambiente natural (MARRONI & ASMUS, 2005).

Os efeitos mais significativos sdo aqueles associados aos vetores de desenvolvimento e
pressdo, tais como a atividade portuéria, petrolifera, quimica, aqlicultura, pecuéria, pesca,
agricultura, turismo e desenvolvimento urbano, que associadas ao crescimento populacional,
ocasionam mudancgas ambientais significativas (MMA,2008). Este fato é corroborado pelo

! A Linha de Base, utilizada para delimitar o Mar Territorial, teve seus pontos definidos pelo Decreto n°
4.983/2004, o qual estabeleceu os pontos apropriados para o tracado das Linhas de Base Retas ao longo da costa
brasileira.

2 Os municipios costeiros, com base no Decreto 5.300/2004, compreendem aqueles defrontantes com o mar;
aqueles localizados nas regides metropolitanas litoraneas; contiguos as capitais e as grandes cidades litoraneas;
os distantes até 50 quildmetros da Linha de costa; os estuarino-lagunares; os desmembrados daqueles ja inseridos
na zona costeira e 0s ndo defrontantes com o mar, mas que tenham todos os seus limites estabelecidos com os
municipios referidos anteriormente.
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fato de que atualmente 18% da populacéo brasileira reside na zona costeira, ocupando uma
area de 32% do territorio® (SCHERER et al, 2009).

Estes impactos ambientais sdo intensificados devido a alta concentracdo industrial nas
areas litoraneas, em funcdo do escoamento estratégico da producdo. Este fator torna-se
relevante a medida que a estrutura produtiva industrial disputa espacos demandados por
outras atividades, contribuindo ainda mais para o agravamento dos riscos ambientais (MMA,
2008). Neste contexto, 0s portos inserem-se no setor que movimenta anualmente cerca de 700
milhdes de toneladas das mais diversas mercadorias, em uma costa de 8,5 mil quildmetros

navegaveis (Figura 1), sendo responsavel por 90% do comércio exterior (SEP, 2012).
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Figura 1: Principais portos e rotas maritimas no Brasil. Fonte: MMA, 2008.

3 A porcentagem apresentada representa a area ocupada por 8.698 km de extensédo, ao se levar em conta todas as

reentrancias da zona costeira, tais como golfos e baias.
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Considerando estes aspectos, é possivel perceber que um dos grandes problemas nas
areas litoraneas estd enraizado no crescimento populacional. Nestas regifes, 0 aumento de
grandes centros urbanos propicia inimeros impactos negativos ao meio ambiente. Estes
impactos podem ser relacionados com a poluicdo causada por veiculos e inddstrias;
degradacdo da qualidade da agua; acumulacdo de produtos quimicos na cadeia alimentar,
contaminacédo de sedimentos, perda de recursos pesqueiros, encaminhando para um processo
continuo de degradacdo ambiental (MARRONI & ASMUS, 2005). Além disso, a
sobreposicdo de atividades em areas equivalentes tem gerado enormes conflitos de usos. O
manejo racional dos recursos costeiros, bem como o planejamento das ocupagdes territoriais

séo algumas das necessidades mais urgentes que emergem neste contexto.

E diante desta problematica que surgem as Politicas Publicas Ambientais no Brasil. As
questBes ambientais foram inseridas no contexto portuério brasileiro a partir de uma série de
acordos e convencOes internacionais, as quais induziram internamente a proposi¢do de
diversos instrumentos de regulacdo destas atividades (PORTO & TEIXEIRA, 2002). O inicio
dos primeiros atos normativos que passaram a considerar o termo meio ambiente na sua
redacdo tem como pedra angular a Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, a qual
estabelece no Artigo 225 (BRASIL, 1988):

“Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum
do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao poder publico e a coletividade

o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geragées.”

E a partir deste momento, ficando explicito no inciso 4° do Art. 225 da Constituicdo
Federal, que a zona costeira é definida como patriménio nacional. Dessa forma, a utilizacéo
deste ambiente (juntamente com a floresta amazdnica, a mata atlantica, a serra do mar e o
pantanal mato-grossense) é definida legalmente, dentro das condi¢cBes que assegurem a
preservacdo do meio ambiente e dos recursos naturais; cabendo a todos o dever de preserva-lo

a fim de garantir a sustentabilidade ambiental:
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“§1° Para assegurar a efetividade desse direito, incumbe ao Poder Publico:

| - preservar e restaurar 0s processos ecoldgicos essenciais e prover o manejo

ecoldgico das espécies e ecossistemas;

Il — preservar a diversidade e a integridade do patriménio genético do pais e
fiscalizar as entidades dedicadas a pesquisa e manipulacdo do material genético;

Il — definir, em todas as unidades da Federacéo, espacos territoriais e seus
componentes a serem especialmente protegidos, sendo a alteracdo e a supressao permitidas
somente atraveés de lei, vedada qualquer utilizacdo que comprometa a integridade dos

atributos que justifiguem sua protecéo;

IV — exigir, na forma de lei, para instalacdo de obra ou atividade potencialmente
causadora de degradagdo do meio ambiente, estudo prévio de impacto ambiental, a que se

daré publicidade;

V — controlar a producéo, a comercializagdo e o emprego de técnicas, métodos e

substancias que comportem o risco para a vida, a qualidade de vida e 0 meio ambiente;

VI — promover a educacdo ambiental em todos 0s niveis de ensino e a conscientizacéo

publica para a preservacdo do meio ambiente;

VII — proteger a fauna e a flora, vedadas, na forma da lei, as praticas que cologuem
em risco sua funcéo ecoldgica, provoquem a extin¢do de espécies ou submetam os animais a

crueldade.”

Dessa forma, ao definir deveres para o Poder Publico e, aliado a isso, estabelecer a
zona costeira engquanto patrimonio nacional (MACHADO, 2010), a Constituicdo Federal deu
respaldo legal ao disciplinamento do uso da zona costeira; que viria a culminar, no mesmo

ano, com a instituicdo do Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro (PNGC).
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1.2 O GERENCIAMENTO COSTEIRO NO BRASIL E OUTRAS POLITICAS
PUBLICAS AMBIENTAIS

“O século passado que alcangou as estrelas, descobriu também que 0 mar é fabulosamente
rico. Mas ndo basta proclamar que estas riquezas sdo nossas para que elas o sejam. Pois, ser

nosso ¢ ser conhecido por nos, é ser transformado por nos em riquezas humanas”.

Paulo de Castro Moreira da Silva

Esta colocagédo do Almirante Paulo Moreira ilustra claramente a necessidade surgida
por Acordos Internacionais a fim de garantir a soberania do pais sobre 0s recursos vivos e ndo
vivos da Zona Econémica Exclusiva Brasileira (ZEE). Essa soberania, no entanto, so viria a
ser garantida com a cria¢do de programas de Avaliacdo e Diagnostico dos Recursos marinhos,
tais como o Plano de Levantamento da Plataforma Continental Brasileira (LEPLAC) e o
Programa de Avaliacdo da Potencialidade Mineral da Plataforma Continental Juridica
Brasileira (REMPLAC).

Neste contexto, a Comissdo Interministerial para os Recursos do Mar (CIRM), criada
em1974, surgiu a partir da necessidade de regulamentar o0 uso do mar enquanto territorio e o
ordenamento na regido costeira. Dessa forma, no contexto das discussdes sobre o Direito do
Mar nas Conferéncias das NacGes Unidas, a CIRM foi criada através do Decreto 74557, de 12
de setembro de 1974, com a finalidade de coordenar os assuntos relativos a consecucdo da
Politica Nacional para os Recursos do Mar (PNRM). Este foi mais tarde revogado pelo
Decreto 3.939, de 26 de setembro de 2001, atraveés do qual foram incluidos novos
representantes dos ministérios a Comissdo. Atualmente tem-se um total de 17 ministérios,
além da Casa Civil da Presidéncia da Republica, da Secretaria Especial de Portos da
Presidéncia da Replblica e do Comando da Marinha, do Ministério da Defesa.
(CAVALCANTI, 2011).

Dessa forma, com o surgimento da CIRM, os assuntos relativos a gestdo da zona
costeira e maritima finalmente emergem no contexto politico e institucional brasileiro.

Inicialmente, ndo tanto do ponto de vista ambiental, mas do ponto de vista da manutencdo e
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ordenamento do territério nos seus limites maritimos, mas que culminou em importantes

acOes de gestdo na zona costeira e marinha do Brasil.

A Politica Nacional para os Recursos do Mar (PNRM) foi instituida oficialmente
em 1980, tendo por finalidade fixar as diretrizes essenciais a promoc¢édo da integracdo domar
territorial, da plataforma continental e da zona econdmica exclusiva (ZEE) ao espaco
brasileiro e ao aproveitamento sustentivel dos recursos do mar, compreendidos 0s recursos
Vivos e ndo-vivos da coluna d’agua, solo e subsolo marinhos, bem como das areas costeiras
adjacentes, de acordo com os interesses nacionais, de forma racional e sustentavel para o
desenvolvimento socioeconémico do pais, gerando emprego e renda e contribuindo para a
insercdo social. Nas duas décadas transcorridas desde a promulgacdo da PNRM, o cenario
nacional e internacional em relacdo aos mares, oceanos e zonas costeiras sofreu alteracfes
significativas, particularmente em relacdo ao arcaboucgo legal internacional, em funcéo,
principalmente, do advento da Convencdo das NacOes Unidas sobre o Direito do Mar
(CNUDM) em 1994. Com isso, tornou-se necessaria a revisdo da PNRM, o que aconteceu
com a promulgacao do Decreto n° 5.377/2005 (CAVALCANTI, 2011).

Assim aprovou-se a Politica Nacional para os Recursos do Mar, consolidada por
Planos e Programas plurianuais e anuais decorrentes, elaborados pela CIRM, que se
desdobram em projetos especificos e constituem os documentos basicos de trabalho. Esses
projetos sdo também aprovados pela CIRM e 0s recursos necessarios sao repassados pelos
diversos 6rgdos, mediante convénio, para as Instituicbes executoras (Universidades, Institutos
de Pesquisa e organizagGes governamentais ligadas aos recursos do mar), conforme o
desenvolvimento das varias fases (MINISTERIO DA DEFESA, 2012). O Decreto também
prevé como uma das principais diretrizes para a sua execucao, planos setoriais plurianuais sob
a forma de programas e ac¢6es (BRASIL, 2005). Assim, a sua Ultima versao, o VIII PSRM, em
consonancia com a PNRM, tem vigéncia de 01 de Janeiro de 2012 a 31 de Dezembro de 2015
(MINISTERIO DA DEFESA, 2012).

Na mesma década da criacdo da PNRM foi criada a Politica Nacional de Meio
Ambiente (PNMA), objeto da Lei n° 6.938/81. Esta estabelece a agdo governamental por
intermédio de instrumentos preventivos e corretivos, que sdo fundamentais para a manutengéo
do equilibrio ecoldgico, protecdo dos ecossistemas, controle das atividades potencial ou

efetivamente poluidoras e recuperacao das areas degradadas (ANTAQ, 2011).
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Constituido enquanto parte integrante da Politica Nacional para os Recursos do Mar
(PNRM) e da Politica Nacional de Meio Ambiente (PNMA), o Plano Nacional de
Gerenciamento Costeiro (PNGC) foi instituido através da Lei n° 7.661/88, cujos
detalhamentos e operacionalizacdo foram objeto da Resolucdo n® 01/90 da CIRM. Como a
propria lei previa mecanismos de atualizacdo do Plano, em 1997 foi elaborado o PNGC I,
instituido através da Resolucdo n° 05 desta comissao.

A fim de operacionalizar o0 PNGC foi criado pela CIRM o Grupo de Integracdo do
Gerenciamento Costeiro (GI-GERCO), em dezembro de 1996, para promover a articulacao
das acdes federais incidentes na zona costeira, a partir da aprovacéo de planos de acéo federal.

Nesse sentido, foram aprovadas as seguintes ac¢6es (FILHO, 2012):
e O Projeto Orla;
e O Programa TRAIN-SEA-COAST (TSC - BR);
e O Programa Nacional de Capacitacdo Ambiental Portuaria (PNCAP);
e O Plano de Acéo Federal para a Zona Costeira (PAFZC);

e A Agenda Ambiental Portuéria;

Uma das acOes que merece destaque é o Curso Qualidade Ambiental e Atividade Portuéaria
no Brasil, com coordenacdo geral do Ministério do Meio ambiente, o qual representou um dos
sub-programas do Programa para Qualidade Ambiental nos Portos Brasileiros (PQAPB) e
englobou acgdes de integracdo entre instrumentos de planejamento e gestdo ambiental
territorial e a atividade portuaria. Através deste Programa, o Ministério do Meio Ambiente
estabeleceu programas de gestdo ambiental para os portos brasileiros, com uma perspectiva
pré-ativa e baseada em uma visdo de consenso entre os componentes da comunidade que

integra o sistema ambiental portuario.

Outro marco importante foi a criagdo do GEMPO (Grupo Executivo para Modernizagdo
dos Portos), através do Decreto Presidencial n® 1.467, de 27 de abril de 1995. Com a
exoneracdo do Contra-Almirante José Ribamar Miranda Dias do cargo de Secretario-
Executivo do GEMPO em 2002, a Marinha deixou de ter a responsabilidade de manter a
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Secretaria em questdo. Assim, em 2005, o Comandante da Marinha decidiu desativar a
Secretaria do Grupo Executivo para Modernizacdo dos Portos (SEGEMPO), transferindo todo
0 acervo documental e a responsabilidade, para tratar dos assuntos afetos aquela Secretaria,
para o Estado-Maior da Armada. Foi entdo instituido um Grupo Técnico, com a finalidade de
identificar problemas, analisar e sugerir acbes do Governo Federal, relativas aos portos
brasileiros, bem como alternativas institucionais para a coordenacdo interministerial dessas
acOes. Uma das recomendac0es, constante do relatério final, foi a extingdo do GEMPO, com a
conseqiiente criacdo de uma Comissdo Executiva de Portos (MINISTERIO DA DEFESA,
2012°).

“.. 0 GEMPO era muito mais especifico que o GI-GERCO. Especifico, mais setorial.
Focado nas atividades, s6 que ele comegou a perder funcionamento, entdo algumas coisas
foram levadas para o GI-GERCO para se discutir como é que esse grupo poderia auxiliar na
questdo portudria. “E por algumas questdes que eu ndo tenho conhecimento ele deixou de
existir. O problema é que o GI-GERCO, que deveria absorver toda a demanda do GEMPO,
ndo absorveu. O que acontece foi que o GI-GERCO procurou os 6rgdos que poderiam
contribuir com essa questdo portuaria e sentaram e foram discutir, através de seminarios,
entendeu, 0 que aquele grupo poderia fazer frente a questdo portuéria. E entdo a ANTAQ

’

praticamente assumiu essa questdo...’

Alvaro Roberto Tavares, Técnico do MMA até 20009.

Como é possivel verificar, tém sido muitas as acdes envolvendo a gestdo portudria no
Brasil. As ideias basicas de uma politica federal para a gestdo ambiental dos portos brasileiros
ja vem sendo estabelecidas ha alguns anos, através da Agenda Ambiental Portuaria
(TAGLIANI & ASMUS, 2011). Mas um dos pontos chave neste contexto foi o
estabelecimento da Politica Nacional Portuaria (PNP), objeto da Lei n° 8.630/93, respaldada
pela. PNRM. A PNP estabeleceu, entre outras agdes que modernizaram o setor, a
descentralizacdo da atividade portuéria, passando a ser gerenciada por autoridades publicas
e/ou privadas locais, sob a forma de concessdes. Mas mesmo com o estabelecimento da Lei de
Modernizacdo dos Portos em 1993, a Gestdo Ambiental ainda ndo estd inserida
adequadamente no contexto portuério (KITZMANN & ASMUS, 2006).
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Marroni e Asmus (2005) afirmam que todo processo de gestdo ambiental necessita ser
respaldado por politicas fortes, que possam fornecer toda a estrutura e legalidade para as
acOes de protecdo ambiental. Nesse contexto, 0 marco juridico que regula as demandas
ambientais e de seguranca portuaria é extenso, variando desde as convencdes internacionais
ratificadas pelo Brasil até a legislagdo nacional e as politicas publicas estabelecidas em
diferentes niveis (principalmente federal e estadual), muitas refletindo a internalizagdo dos
acordos internacionais (KITZMANN & ASMUS, 2006). De acordo com as entrevistas
realizadas com os diversos representantes institucionais, muitas dessas iniciativas acabaram
néo sendo efetivadas em fungéo principalmente da falta de conscientizacdo ambiental do setor

portuério:

“.. ela (a Agenda Ambiental Portuaria) foi instituida em 1999, ai fizeram um monte de
coisa bacana apesar de o setor de portos ser bem reativo. D4 até para entender que tem um
contexto historico, os portos surgiram antes de toda essa legislacdo ambiental, entdo tem um

passivo ai, uma inércia do sistema...”

Claudia Alves de Magalhdes, Técnica do MMA até 2009

Por isso, as conquistas ambientais na area portudria dependem, em grande parte, do
estabelecimento e implantacéo de politicas especificas, como a Agenda Ambiental Portuéaria
(CIRM, 1998). Mas, além disso, o setor portuario necessita desenvolver uma postura pré-ativa
diante das questdes ambientais. Por isso a necessidade de formacdo de equipes
multidisciplinares para o embasamento de agdes de gestdo. Kitzmann e Asmus, (2006)
afirmam que, se nos ultimos anos houve melhorias na gestdo ambiental nos portos brasileiros,
muito se deve ao esfor¢o individual de cada porto, em face do pouco realizado pelo poder
publico nessa area. Segundo eles, a grande diversidade de agéncias reguladoras da atividade
portuaria, ao atuarem desarticuladamente, geram conflitos de gestdo, como se observa no
licenciamento ambiental, na dragagem e na capacitacdo ambiental, entre tantas outras
questdes. Realmente, a pratica nos mostra que hoje, as principais instituicbes que estdo a
frente da regulacédo do setor portuario ainda se sobrepem em muitas agdes, como € caso da
ANTAQ e da SEP.
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Portanto, conforme proposto por Koehler e Asmus (2010), viabilizar a gestdo portuaria
integrada nas condicdes institucionais e regulatorias dos portos brasileiros depende também
de um eficiente arranjo entre as instituices envolvidas, prevendo o intercambio de
informacBes de monitoramento e de processos administrativos, além do estabelecimento de
uma agenda comum. Além disso, um maior dialogo entre os técnicos dos 6rgdos ambientais
federais e estaduais envolvidos no licenciamento ambiental dos portos e instalagfes portuarias
¢ um fator bastante importante, assim como um maior desenvolvimento e aplicacdo de

instrumentos relacionados ao ordenamento territorial.

Por isso, as politicas publicas ambientais direcionadas para as atividades portuarias podem
parecer, a primeira vista, eficientes no papel, mas o caminho para a sua efetivacdo ainda esta
muito aquém do ideal. Muitas iniciativas, como o Programa Qualidade Ambiental e Atividade
Portuaria no Brasil, mostraram-se eficientes no inicio, principalmente em funcdo da
articulagdo como outros setores, como Universidades. No entanto, a continuidade destas
iniciativas sO serd garantida, entre outros fatores, com uma articulacdo efetiva entre as
entidades publicas reguladoras e o setor portuario, aliada a uma postura pro-ativa dos gestores

de cada sitio portuario.
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Para entender o ambiente portuério € necessaria uma visao sistémica, uma visao que consiga
perceber os diversos componentes do porto atuando e interagindo em seu conjunto. E algo
nem sempre facil de ser obtido se considerarmos o carater multidisciplinar destes
componentes. S&o aspectos técnicos, econémicos, legais, sociais, tecnoldgicos e ecoldgicos.
No entanto, sem o necessario entendimento do ambiente portuario de forma global, tornam-
se limitadas as necessarias acdes de caracteriza-lo, diagnosticé-lo, planeja-lo e gerencié-lo,
no sentido de se obter portos capazes de operar com eficiéncia econdmica e eficacia

ecologica.

Milton Lafourcade Asmus, em Ambiente Portuario (KITZMANN, 2010).

O trecho que abre este capitulo nos faz entender o quanto precisamos observar 0S
portos “de cima”, ou fazer um “sobrevoo” sobre estes sistemas. Somente assim poderemos
enxergar esses sistemas com um todo, observando as suas interagbes tanto com o0s
ecossistemas no qual estdo inseridos, quanto no intercdmbio destes com as cidades do qual
eles fazem parte. Em adicéo a este sobrevoo, entretanto, devemos também olhar criticamente
os portos de perto, observando os detalhes dentro do sistema e como cada peca se encaixa
dentro desse contexto. Para tanto, devemos, por fim, conseguir articular o macro com o micro,
de modo que consigamos perceber de que forma cada elemento se encaixa, e como eles
interagem com os sistemas maiores. Diante de tal complexidade portuaria, optou-se por
iniciar este capitulo com o surgimento e evolugdo dos sistemas portuarios: como, quando e
por que iniciaram; sua evolucdo ao longo da histdria, culminando no estabelecimento do
modelo portuério atual, levando-se em consideracdo duas principais forgantes: as demandas

logisticas e mercadologicas globais (PORTO, 2011).

O transporte aquaviario representa um dos modais de menor custo no setor de
transportes, perdendo apenas para o transporte dutoviario e aéreo, razdo pela qual é
responsavel por 90% das exportacBes no pais, movimentando anualmente cerca de 700
milhdes de toneladas em mercadorias (SEP, 2012). Segundo dados da ANTAQ, em 2010 a
participacdo do modal maritimo no comércio exterior brasileiro manteve-se majoritaria, tanto
em volume quanto em valor. Nas exportagdes, o volume transportado por via maritima
representou 96% do total, enquanto nas importa¢Ges o indice alcangou 88% (IPEA, 2010). O

sistema portuario brasileiro € composto por 37 portos publicos, entre maritimos e fluviais

41



(Figura 2). Desse total, 18 sdo delegados, concedidos ou tem sua operagdo autorizada a
administracao por parte dos governos estaduais e municipais. Existem ainda 42 terminais de
uso privativo e trés complexos portuarios que operam sob concessao a iniciativa privada. Ja os
portos fluviais e lacustres sdo de competéncia do Ministério dos Transportes (SEP, 2012).
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Figura 2: Principais Portos Maritimos do Brasil. Fonte: ANTAQ, 2001.

Do ponto de vista da sua insercdo no territrio, é possivel associar as atividades

portuérias a trés partes principais inerentes a esta modalidade de transporte (IPEA, 2009):

- Infraestrutura Terrestre: é composta pelos patios das areas de armazenagem e dos terminais
de embarque/desembarque de cargas e passageiros; bem como das vias ferroviarias e

rodoviarias.
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- Infraestrutura Portuaria: sdo os componentes fixos sobre os quais € feita a movimentacéo

de cargas entre 0s navios e 0s modais terrestres.

- Infraestrutura Aquaviéria: composta pelos canais de acesso, bacias de evolucgdo, quebra-
mares, hidrovias e bercos de atracacdo, além da chamada superestrutura portuaria (guindastes,

esteiras e armazens).

Devido a interacdo entre estas trés infraestruturas, € possivel perceber que os portos séo
estruturas intermodais, visto que o transbordo de mercadorias e servi¢os pode ser feito por
varias vias: de um navio para outro, de trem para navio, de caminhdo para navio e vice —
versa. 1sso mostra a grande complexidade desses sistemas que, somados as demais estruturas
de acesso, navegacdo e terminais, acarretam em processos muito complexos e que interagem
entre si, causando efeitos sinérgicos em grande escala tanto no contexto ecolégico quanto

social.

Entretanto, os impactos ambientais das atividades portuarias ndo se restringem a apenas
um processo especifico, mas ao somatério dos impactos gerados tanto pela sua infraestrutura
quanto pelas operagdes portuarias, bem como aos impactos gerados sobre a regido que o
abriga. Por isso, visando a um enfoque ambiental, é preciso levar em conta que o elemento
gestdo ambiental ndo terd forca e nem continuidade se for considerado fora do contexto da
logistica portuaria, pois essas duas esferas devem funcionar em paralelo e com objetivos em
comum. Justifica-se aqui a analise aprofundada dos efeitos sobre o setor amparados pela Lei
de Modernizacdo dos Portos, dentro da conjuntura nacional, pois essa passa a dar respaldo
politico para a gestdo ambiental portudria e, consequentemente, para melhorias na esfera

ambiental.

Dessa forma, no Porto Organizado, a gestdo ambiental ndo deve abranger somente o
seu espago interno, delimitado pela poligonal da area do porto organizado, mas também o seu
entorno. Assim, o planejamento ambiental, uma das formas de se buscar esta adequacéo
ambiental, busca tratar de forma integral esse espago portuario “ampliado”, discutindo com as
demais autoridades territoriais as questdes de controle da degradacdo ambiental ocasionada
pela atividade.
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2.1 HISTORICO: O INICIO, DESENVOLVIMENTO E EVOLUCAO DOS PORTOS
NO MUNDO

“A atividade portuaria se iniciou pela sua funcdo comercial. Antes mesmo de existir

0 porto com seu conjunto de instalagdes ja existia a atividade portuaria, feita de modo
precario, com a embarcacdo procurando um local abrigado, bem proximo da terra,
que proporcionasse um desembarque em aguas profundas. Portanto, a atividade

portuaria precede a existéncia do porto. ”

Marcos Maia Porto, Gerente de Meio Ambiente da ANTAQ.

Os portos surgiram concomitantes ao nascimento das atividades comerciais, como
bem enumera Marcos Maia Porto na citacdo acima, a partir do momento em que a producéo
agricola, que antes se configurava apenas para a subsisténcia do feudo®, passou a ser
comercializada nas cidades. A constituicdo e consolidacdo dos mercados fora dos dominios
feudais representaram o rompimento do sistema baseado na burguesia latifundiaria e o
surgimento de uma nova classe dominante: a burguesia baseada na atividade de comeércio.
Dessa forma, o escoamento e recebimento de insumos levaram ao estabelecimento de um
vinculo entre os portos e as cidades nas quais eles estavam inseridos. Sustentadas por essa
relacdo, as cidades passaram a se fortalecer enquanto figuras geopoliticas no cenario global
(PORTO, 2011).

Portanto, 0 surgimento das cidades portuarias® esta ligado & época do surgimento da
burguesia baseada nas atividades comerciais na Idade Média. O rompimento com o sistema
feudal, através da consolidagdo e expansdo dos mercados fora dos dominios dos feudos
representou uma nova tendéncia: o desenvolvimento das cidades e o estabelecimento de um
forte vinculo com os portos com o intuito de escoamento da producgdo agricola e outros
insumos. Dessa forma, as cidades comecaram a se fortalecer econdémica e politicamente
(respaldadas pela relacdo porto-cidade), gerando um crescimento regional diferenciado com
base na atividade mercantil (PORTO E TEIXEIRA, 2002). Assim, 0 surgimento dos portos

* Uma das caracteristicas do Regime Feudal, predominante na Idade Média.
® O conceito de cidade portuaria vem sendo levantado por muitos autores devido & problematica envolvendo a
relacdo entre as atividades portuarias e o desenvolvimento local das cidades que as abrigam.
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levou a consolidagdo, através das cidades portuérias, de novos espagos produtivos: o porto (e
0 tratamento das mercadorias que ele permite) penetra cada vez mais profundamente ndo

apenas na cidade, mas em toda a economia regional (SILVA & COCCO, 1999).

A partir do estabelecimento da navegacdo ligando os diversos continentes, principalmente
como base da atividade mercantil, as economias mundiais ficaram menos isoladas. O
intercdmbio comercial oceéanico, que se iniciou por volta dos anos 1500, foi um fator
primordial para uma nova escala no desenvolvimento das sociedades de um modo geral. Num
espaco separado por oceanos, o rompimento dessa barreira pela navegacédo foi a oportunidade
de alguns paises agregarem riquezas naturais, em forma de territorio e do que nele se podia
extrair. Portanto, com o surgimento da navegacao oceanica, no final do século XV, rompeu-se
a barreira da economia regional, passando o comércio a funcionar com base no comércio
internacional, no qual tudo passou a funcionar em dimensédo continental. E, a medida que a
guantidade de mercadorias que circulava ia aumentando, o transporte a longas distancias
passou a ser viavel financeiramente. A economia estava, finalmente, internacionalizada
(PORTO, 2011).

Ja no séc. XIX o transporte maritimo passou por uma enorme revolucdo devido a
crescente especializacdo na producéo em muitos paises®. Isso levou a um grande dinamismo
nas trocas internacionais, elevando exponencialmente os fluxos comerciais mundiais.
Consequentemente, o transporte foi afetado na velocidade dos navios e no tempo de frete e 0s
portos tiveram que ser reestruturados para acompanhar o aumento da movimentagdo maritima
(MONIE & VIDAL, 2006).

Se o inicio do Séc. XX se caracterizou pela grande evolucdo da atividade portuaria em
termos de concep¢do de seu modelo de gestdo e exploragéo, o periodo seguinte a 22 Guerra
Mundial foi marcado por substancial modificacdo em termos de escala na atividade (PORTO,
2011). Consequentemente, 0s portos evoluiram juntamente com a evolugcdo das embarcagdes:
a entrada de equipamentos mais modernos, aliado a novas estruturas de atracacdo e
armazenagem, permitiram o ingresso de embarcacbes mais modernas, que antes eram
inviaveis comercialmente (PORTO & TEIXEIRA, 2002).

® Contextualizado durante o processo de difusdo da Revolucdo Industrial vinda do Continente Europeu.
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Portanto, o porto do seculo XXI é resultado de uma série de fatores historicos que,
impulsionando as chamadas economias de escala, geraram transformacdes significativas no
transporte maritimo em nivel global. Essa conjuntura levou ao crescimento no transporte de

cargas tanto em qualidade quanto em quantidade (PORTO, 2011).

O Contexto Brasileiro

O inicio do movimento comercial entre o Brasil e a Europa foi respaldado pela
abertura dos portos brasileiros as chamadas Na¢des Amigas, determinado pela Carta Régia de
28 de Janeiro de 1808. Os trapiches se multiplicaram rapidamente, sob um Regime de
Permissdo, com a criacdo das Mesas de Renda por Dom Jodo VI em 1810 (postos
alfandegarios encarregados de controlar a movimentacao portuaria de mercadorias, bem como
cobrar os impostos de importacdo). Em 1828, o entdo imperador Dom Pedro | substituiu o
regime criado por Dom Jodo VI pelo Regime de Concesséo, solugéo encontrada pelo governo
imperial para estimular o desenvolvimento dos portos brasileiros. Esse ano marca a criacdo da
Lei que estabeleceu as primeiras regras para a construcdo de obras publicas que tivessem por
objetivo a navegacdo de rios, abertura de canais e edificacdo de estradas, pontes e outras
construgdes, mediante a cobranga de “taxas de uso e de passagem” (QUEIROZ JUNIOR,
2011).

Com a crescente demanda da Marinha Mercante por instalagdes portudrias mais
adequadas, em 1869 o Imperador Dom Pedro Il aprovou a conhecida Lei das Docas, a qual
veio a fomentar a realizacdo de estudos e projetos, que resultariam nas primeiras concessoes
portuérias. Em 1886 a Lei das Docas foi alterada, criando-se o regime de arrendamento, no
qual as obras portuarias seriam construidas as custas do Tesouro Nacional ou mediante
empréstimos especificamente tomados pelo Governo Nacional, sendo em seguida arrendadas
a particulares que se encarregariam de sua exploragdo comercial. Em 1907 foi criada a Caixa
Especial de Portos, a fim de realizar investimentos nos portos e realizar o gerenciamento dos
mesmos, através da Comissao Fiscal e Administrativa das obras do porto do Rio de Janeiro;
mais tarde transformada na Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais, subordinada ao
Ministério da Viagdo e Obras Pablicas. A Inspetoria foi reorganizada em 1921, bem como a
Caixa Especial de Portos, a fim de prover mais recursos e flexibilidade a esta instituicdo. O
monopolio Estatal do Sistema Portuario Brasileiro, atraves das Mesas de Renda, perdurou até
a Constituicio de 1988 (QUEIROZ JUNIOR, 2011).
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Dois fatores conjunturais contribuiram para a formacdo do parque de instalacdes
portudrias no Brasil: a falta de recursos do governo (necessarios para uma atividade
totalmente dependente de capital) e de tecnologia para atuar no empreendimento portuario.
Assim a atuacdo de empreendedores privados nos portos organizados brasileiros ocorreu sob a
forma de confecgéo de um conjunto de instalagcbes em terra e em mar, com a finalidade de dar
acesso e atracar as embarcagdes, transladar a carga e armazena-la, mais especificamente na
construcdo das primeiras infraestruturas portuarias: cais, patios, silos, armazéns, etc. Portanto,
0s primeiros portos brasileiros construidos no Séc. XX foram construidos por empresas
estrangeiras, algumas ligadas ao setor ferrovidrio. Assim, em troca dos investimentos

portuarios eles obtiveram a concessdo dos servigos portuérios (PORTO, 2011).

Essa politica de concessdes mudou substancialmente na década de 1930, quando o
Estado Brasileiro passou a se apropriar novamente do controle dos portos dentro de uma
filosofia de maior participacdo na economia, que resultou no planejamento da atividade
econémica de forma centralizada pelo governo federal. Esta politica permaneceu até meados
dos anos 90 (PORTO, 2011). Por isso, com a criagdo do Estado Novo em 1930, foram feitas
inimeras modificacbes no Poder Executivo, ocasido em que a Inspetoria de Portos, Rios e
Canais foi substituida pelo Departamento de Portos e Navegacdo (DNPN). Durante essa época
foram feitas varias reformulacdes em 6rgaos da Administracdo Federal, sendo o ano de 1934
marcado pela edicdo de diversos marcos legais que modificaram o contexto portuario nessa
época. Dessa forma, foram editados os principais instrumentos que regularam as politicas de

implantacédo e exploracdo portuaria por 60 anos, até sua revogacdo em 1993.

Em 1943, o DNPN foi subdividido em duas unidades distintas: o Departamento
Nacional de Portos, Rios e Canais (DNPRC) e o Departamento Nacional de Obras de
Saneamento (DNOS). Entretanto, em 1963 o DNPRC foi transformado em autarquia e
denominado Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis (DNPVN). Em 1964, outro
Decreto foi criado a fim de estabelecer novas diretrizes para a Reorganizagdo do Sistema
Portuario Nacional, no qual foram criadas Sociedades de Economia Mista sob controle
acionario da Unido para cada estado da Federacdo. Essas sociedades tinham como objetivo
explorar os portos cujas concessdes ndo vinham sendo satisfatorias, bem como para o servigo
de dragagens. Nesse mesmo ano foram criados 0 Novo Regime Econdmico e Financeiro dos
Portos, o Estatuto dos Portuarios e os Estatutos das Companhias Docas Estaduais. Em Maio
de 1966 foi criada a Companhia Brasileira de Dragagem, sendo suas normas de
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funcionamento estabelecidas por Decreto-Lei no ano seguinte. A Empresa de Portos do Brasil
S/IA (PORTOBRAS) foi criada em 1975, sob a forma de empresa publica, em substitui¢do ao
DNPVN, constituindo-se sob a forma de uma holding que representava o interesse do governo
em centralizar as atividades portuarias (MARONE et al, 2005). Ainda segundo estes autores,
esse periodo seria marcado, entdo, pela grande ineficiéncia dos portos brasileiros, devido ao
modelo monopolista estatal do Sistema Portuario Nacional. Dessa forma, a PORTOBRAS
explorava 0s portos através de subsididrias, as Companhias Docas, realizando também a
fiscalizacdo das concessdes estaduais, bem como dos terminais privativos. Portanto, em 1990,
0 governo optou pela extingdo da PORTOBRAS e da Companhia Brasileira de Dragagem a
fim de implantar uma nova politica de ampla abertura comercial e econbmica. As
Companhias Docas entdo passaram a ficar diretamente subordinadas ao Ministério da
Infraestrutura, criado a partir da fusdo dos Ministérios das Comunicacdes, dos Transportes e
das Minas e Energia (QUEIROZ JUNIOR, 2011).

A extincdo da PORTOBRAS permitiu um planejamento descentralizado do setor e a
acao concorrencial entre os portos em ambito nacional (MT, 2001). Entretanto, de acordo com
Marone e colaboradores (2005), com a extingdo da PORTOBRAS o sistema portuario entrou

em uma crise institucional, afetando diretamente o setor econémico e financeiro do pais.

Levando em consideracdo as duas analises, percebe-se que ha visdes antagbnicas de
diferentes ministérios; entretanto € possivel afirmar que por um lado a extingdo da
PORTOBRAS causou inicialmente certo transtorno no setor portuério devido a adequacédo
exigida as autoridades portuarias. Outro ponto que deve se levar em consideragdo é que,
independente do lado positivo ou negativo desse processo, a extincdo da PORTOBRAS deu
abertura para um rearranjo estrutural completo no setor portuario, o que veio acompanhado
pela promulgacdo da Lei de Modernizacdo dos portos, que revolucionou as politicas publicas
voltadas para o setor. Nesse contexto, a tematica da gestdo ambiental no setor portuario
comegou a ser levada em consideragdo com a criacdo da Lei de Modernizacdo dos portos trés
anos depois da extingdo da PORTOBRAS. Portanto, a gestdo ambiental portuaria emerge
nesse momento de mudancas estruturais e logisticas. Surgem, a partir das reflexdes acima,

algumas consideragdes:

e Sera que a componente gestdo ambiental serve de contraponto & administracdo pelo
setor privado? Uma vez que com a extingdo da PORTOBRAS houve um encolhimento
da méaquina estatal no que diz respeito aos portos, talvez tenha sido uma garantia por
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parte do governo para ndo permitir a expansdo privada dentro do setor portuério, e
dessa forma manter o controle publico sobre eles.

e De que forma essa conjuntura em nivel nacional ira interferir em nivel municipal?
Como o municipio ira se comportar frente a esse contexto de desestatizacdo do setor

portuario e o surgimento de novos paradigmas como a sustentabilidade ambiental?

Apesar de estarem relacionadas ao contexto do planejamento territorial, ndo cabe aqui
tentar responder aos questionamentos propostos acima, uma vez que exigiria uma analise mais
profunda do contexto politico e econdmico direcionado ao setor portuério. Entretanto, as
perguntas sdo justificadas pela auséncia de clareza da real articulacdo entre gestdo ambiental e
planejamento territorial. Koehler & Asmus (2010) definem que, ao visar a integracdo de
diferentes acdes e procedimentos, sdo necessarias a¢cbes que garantam a organizacao e gestao
das informacOes geradas. Para articular o monitoramento ambiental e a tomada de decisdes
(através das politicas publicas), € essencial que exista integracdo dos dados. Uma das
ferramentas mais eficientes seria o Sistema de Informacgdes Geograficas (SIG), maximizando
a sua utilidade e possibilitando maior acesso as informacGes. Portanto, além do cunho
ambiental, acBes visando ao planejamento territorial referente & expansdo das atividades

portuarias também podem ser consideradas através dessa ferramenta.

A Lei de Modernizacao dos Portos, promulgada em 1993 (BRASIL, 1993), gerou uma
enorme evolucdo no setor, criando os Operadores Portuarios, responsaveis pelas operacdes
portuarias, em substituicdo as Administracdes dos Portos - e mais tarde transformados em
Autoridades Portuarias (QUEIROZ JUNIOR, 2011). Trata-se de um modelo de co-gestdo da
atividade pela participacdo nos destinos do pais pela iniciativa privada (PORTO, 2011). A
reforma do setor definiu, entdo, dois tipos distintos de portos: a instalacdo portuaria de uso
privativo (explorada por pessoa juridica de direito publico ou privado, fora da area do porto
organizado) e o porto organizado (cujas opera¢des portuarias estdo sob jurisdicdo de uma
autoridade portuaria). Foram estabelecidas consideracGes primordiais para o setor, tais como a
definicdo de porto organizado, administracdo do porto e instalagdes portuérias; bem como a
determinacdo de novas taxas e tarifas para a alfandega, além da regulamentacdo do uso das
instituigbes portuarias. Os diversos decretos definiram desde o transito de embarcagdes,
capatazia, armazenagem de mercadorias, tarifas portuarias e concessdao dos portos até

administracdo portuéria.
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Segundo o Ministério dos Transportes (MT, 2001), os avangos mais significativos
derivados da promulgacdo e implementacdo da Lei 8.630/93 sdo os seguintes:

e Extingdo do monopolio das Administracdes Portuarias na movimentacdo de cargas no
cais publico;

e Descentralizacdo do setor mediante a concessdo da exploracdo de porto publico ou
contratos de arrendamento para empresas de interesse privado;

e Diversificacdo das tarifas e estimulo a concorréncia intra e interportos;

e Quebra do monopolio dos sindicatos dos Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPA’s)
no fornecimento e escalagédo da méao-de-obra;

e Criacdo e implantacdo dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP) que passam a
participar da regulamentacdo de algumas atividades e, em alguns casos, exercendo
papel deliberativo;

e Criagéo de novos regulamentos de exploragéo dos portos;

e Constituicdo dos Orgdos Gestores de Mé&o-de-obra (OGMO) para substituicdo dos
sindicatos dos trabalhadores no fornecimento de mao-de-obra aos operadores
portuarios;

e Definicdo de novos Planos de Desenvolvimento e Zoneamento para 0s portos.

A ideia de gestdo ambiental portuéria surge entdo nesse contexto (década de 90), mas
emergindo efetivamente com a proposta da Agenda Ambiental Portuéria. Dessa forma, o
documento propunha o desenvolvimento de um modelo de gestdo ambiental portuario
pautado nas politicas de meio ambiente, recursos do mar e recursos hidricos; orientando-se
ainda pelas convengdes internacionais e pelo Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro
(CUNHA et al, 2006).

Portanto, Em outubro de 1998, a CIRM, responsavel pela Politica Nacional para os
Recursos do Mar, aprovou a Agenda Ambiental Portuaria, proposta pelo Subgrupo
Interministerial Portuario. Assim a Agenda veio a atender uma demanda da sociedade para
que o Subsetor Portuério brasileiro se adequasse aos novos parametros ambientais ja vigentes
na comunidade internacional, cujo documento basico, a MARPOL, o Brasil é signatario (MT,
2001).
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Assim, a aprovacdo de uma série de agdes voltadas para modificar o perfil das atividades
portuérias, tornando-as mais adequadas, foi uma resposta & aprovacio da Lei do Oleo. Hoje, a
sancdo da Lei n° 9.966/2000 internalizou efetivamente a MARPOL e outros acordos
internacionais, consolidando finalmente o processo iniciado com esta normativa (MT, 2001).
Portanto, depois da Lei n°® 9.966/2000, quando foram absorvidas as demandas internacionais
voltadas para o combate a poluicdo no transporte maritimo e operacGes portuarias (MARPOL
73 e OPRC 90), foram finalmente instituidos os primeiros elementos de gestdo ambiental para
serem implementados pelo setor (VALOIS, 2009; BRASIL, 2000):

e Auditorias Ambientais;

e Manual de Gestdo Ambiental;
e Plano de Contingéncia;

e Tratamento de Residuos.

Em funcdo dos gargalos apresentados pelo setor, a criacdo da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e da Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica
(SEP) em 2001 e 2007, respectivamente, com o objetivo principal de modernizar amplamente
0 setor portuario e de renovar o seu modelo de gestdo, levaram a um aumento significativo
dos investimentos financeiros nesses modais. No mesmo contexto, com a criacdo do Plano de
Aceleracdo do Crescimento (PAC) pelo Governo Federal em 2007, os investimentos no setor
passaram a R$ 2,67 bilhGes para inimeras obras de infraestrutura em ambito nacional,
principalmente dragagens (IPEA, 2010; SEP, 2010).

Mesmo com a dindmica e evolucdo do sistema portuério brasileiro, o panorama atual
ainda mostra-se preocupante no que diz respeito a gestdo ambiental portuaria (KITZMANN &
ASMUS, 2006). A politica ambiental brasileira tardou em reconhecer a importancia dos
portos como fendmenos de modificacdo dos ambientes regionais (CUNHA, 2007). Mesmo
com a presenca de dois 6rgaos importantes a frente do setor portuario para a regulacdo de suas
atividades (ANTAQ e SEP), cabe lembrar que a situacdo se torna mais delicada em funcdo da

localizag&o da maioria dos portos ser na Zona Costeira (CUNHA et al, 2007).
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2.2 CIDADES PORTUARIAS: A RELACAO ENTRE OS SITIOS PORTUARIOS E
AS CIDADES QUE OS ABRIGAM

O desenvolvimento da navegacgdo no seculo XV contribuiu muito para a consolidacéo do
comeércio internacional. As cidades costeiras que faziam parte das rotas maritimas de
comércio passaram a se constituir enquanto ponto de apoio para essas embarcacdes que ali
fundeavam; portanto passaram a fornecer apoio para as operacfes tanto com cargas quanto
com passageiros. Dessa forma, essas cidades costeiras, alimentadas por estas rotas (que
permitia que as embarcagdes fossem abastecidas com méo de obra, infraestrutura de pouso,
alimentacdo e abastecimento de suprimentos), passaram a se consolidar enquanto cidades
portuarias (PORTO, 2011).

Historicamente, as cidades portuérias alternam ciclos de maior e menor integragdo com
seus portos, ora deles vivendo, ora sobrevivendo a eles (CUNHA, 2007). A dinamica
portudria e as mudancas nos métodos das operacGes portudrias estdo vinculadas a
reorganizacdo dos espacos produtivos e ao surgimento de dindmicas comerciais especificas.
Essa demanda, por sua vez, é acompanhada pelas cidades nas quais esses portos estdo
inseridos. Dessa forma, esperam-se investimentos estruturais e funcionais que vdo além dos
limites do territorio portuario (MONIE & VIDAL, 2006).

Autores como Collin (1999), Silva & Cocco (1999), Baudouin, (1999) definem os
portos como molas propulsoras do desenvolvimento local, uma vez que criam um campo de
oportunidades industriais e comerciais. O porto deve ser colocado como lugar central do
desenvolvimento econdmico, através de relagbes construtivas entre 0s espacos de
produtividade e os espagos de solidariedade (as coletividades locais). Dessa forma, nas
cidades portuarias aumenta a importancia da conexao entre as atividades especificamente
portudrias e as atividades comerciais e de servigos no entorno. O porto passa a se configurar
enquanto instrumento de desenvolvimento local, um centro em torno do qual as atividades
urbanas se desenrolam (LAPA & BORGES, 2007).

A década de 90 foi marcada por mudancas significativas no comércio internacional,
respaldado pela intensificacdo no processo de globalizacdo. A reestruturacdo dos processos

produtivos também gerou mudangas no espaco econdémico mundial, colocando o transporte
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maritimo no centro dos fluxos globais. A partir dessa época, entdo, novas demandas surgiram
para o setor portudrio mundial, traduzida pelo aumento da capacidade dos navios, agilidade e
diminuicdo do custo do frete. No Brasil, entretanto, a auséncia de politicas publicas para o
setor nessa epoca gerou uma fragmentacdo das iniciativas de gestdo e governanca portuaria
(MONIE & VIDAL, 2006). Considerando esse contexto, pode-se dizer que a eficiéncia de um
porto ndo pode ser limitada pelas suas instalages e capacidade dos navios; mas também ao
seu entorno, principalmente pelas atividades produtivas que fazem uso dos servicos portuarios

(a chamada hinterlandia’).

A competicdo no transporte de cargas global, estimulada pela globalizacdo da economia,
vem respaldada pela ruptura entre a cultura portuaria tradicional e os novos modelos de
gestdo, operacionalizacdo e funcdo portuarios. Essa conjuntura permite duas leituras distintas:
Por um lado, as grandes movimentagdes de cargas requerem novas capacidades portuérias e o
consequente alargamento da relacdo porto-cidade. Por outro lado, é possivel refletir também
qgue hoje se abre uma tendéncia para a reaproximacdo entre porto e cidade, através da

otimizac&o das economias locais a partir dos portos (MONIE, 2009).

Por outro lado, o isolamento do porto como estratégia de valorizacdo das infra-
estruturas de circulacdo dificulta a sua assimilacdo como parte do cotidiano da comunidade
local (SILVA & COCCO, 1999). Pois para que a dindmica portuaria seja efetivamente
incorporada como estratégia de desenvolvimento local, a cidade e seus habitantes precisam
entendé-la como um elemento interno e inerente a ela. Dessa forma, as atividades portuarias
aproximam-se da cidade portudria, seja através do trabalho e da producdo, seja através do
consumo e do lazer; contribuindo para uma maior vinculagdo entre o planejamento das infra-

estruturas portudrias e as politicas de desenvolvimento local, municipal ou estadual.

A restauracdo do vinculo porto/cidade consiste na implantagcéo de projetos de museus,
santuarios ecoldgicos, areas de lazer, para festividades e outros projetos conduzidos pelo

governo municipal ou estadual, de grande importancia para o resgate da identidade

’ Denomina-se hinterlandia a cidade ou localidade no qual esta inserido o porto. Diz-se também da regido do
pais servida por meio ou vias de transportes terrestres, fluviais ou lacustres para a qual se encaminharam de
forma direta as mercadorias desembarcadas no porto ou da qual procedem mercadorias para embarque no mesmo
porto. Ou também se define como as faixas marginais ou litoraneas contiguas as instalagdes do porto, baia ou
enseada em que elas se encontram.
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porto/cidade perdida. Esses projetos para terem sucesso contam com a revalorizacéo das areas
abandonadas e tem uma fungdo de preservacédo e recupera¢do do sitio portuéario dentro de um
aspecto particular deste tema (PORTO & TEIXEIRA, 2002). Um dos exemplos ocorridos no
Brasil diz respeito a reabilitacdo da zona portuéria do Rio de Janeiro, juntamente com o centro
da cidade. A regido perdeu parte significativa de sua expressdo econémica e varias de suas
areas progressivamente se degradaram, acarretando um éxodo residencial e econémico,
gerando desocupacdo e subutilizacdo de imdveis e subseqlientes ocupacOes irregulares. O
Ministério das Cidades vem coordenando diversos grupos de trabalho, que culminou em um
Termo de Cooperacdo Técnica visando a melhorias dos acessos rodoferroviarios, a
execucdo de empreendimentos habitacionais em imdveis publicos da Unido e a transferéncia
de terrenos publicos na area Portuaria para usos sociais e projetos de reabilitacdo
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2005). Mas ao contrario dos avangos ocorridos nas politicas
publicas voltadas para a modernizacdo do setor portuario, as discussbes sobre a relacdo
porto/cidade pouco evoluiu. Dessa forma, as politicas publicas limitaram-se a modernizar as
instalacBes e a administracdo portuarias, mas sem definir, entretanto, estratégias de adaptacédo

dos sistemas portuarios ao novo paradigma produtivo.

A relacdo entre porto e cidade deve estar atrelada a um sistema maior, cuja
capilaridade espacial, através das redes de transporte, acompanha a transformacéo tanto dos
espagos econémicos quanto dos de consumo. Cabe lembrar aqui que dentro do processo de
globalizacdo atual, os portos inserem-se no centro dos processos de circulacdo de bens e
informacdes. Desta forma, as cidades ndo devem ser vistas como um empecilho ou obstaculo
a fluidez no processo de circulacdo de mercadorias, mas sim como integrantes das chamadas
“redes produtivas”, onde a circulagdo adquire os contornos contemporanecos da economia

industrial de servicos (MONIE, 2009).

Por isso, como bem enumeram Monié e Vidal (2006), o desenvolvimento territorial,
respaldado pela reaproximacédo do porto e da cidade, opera no sentido da transi¢cdo da cidade-
porto para a cidade portuaria, um processo que retine as competéncias funcionais do porto e

sociais do territério urbano.

De qualquer forma, lidar com as novas condi¢des e 0s novos elementos territoriais

impostos pelas atividades portuérias requer uma analise e compreensdo aprofundada da
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relagdo cidade-porto, levando em consideracdo desde o transporte e distribuicdo de

mercadorias até o desenvolvimento urbano impulsionado pelo setor.

Por isso, a busca pela adequacdo ambiental dos sitios portuarios e a utilizacdo racional
dos recursos sdo a condicdo central da sustentabilidade do desenvolvimento urbano em longo
prazo. Isso pode ser mais facilmente alcancado com as fungdes logisticas, pois elas
apresentam um baixo impacto sobre 0 meio, se comparadas com grandes poligonos industriais
portuarios. Portanto, o impulso de uma estratégia de transformacdo e modernizacdo de todas
as funcBes portuarias esta na negociagio porto-cidade. E ai que é possivel encontrar uma das
chaves basicas para o futuro desenvolvimento sustentavel da cidade portuaria (LLOVERA,
1999).

Fica aqui o maior desafio inserido na atual rede logistica global: o estabelecimento
dessa nova conexdo entre o porto e a cidade e o consequente fortalecimento do sistema, que
por sua vez melhoraria toda a dindmica do processo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).
Os sistemas portuarios, engquanto parte integrante desta rede, devem buscar ndo s6 melhorias
na relacdo com as cidades que os abrigam e na sua organizacdo territorial, mas a sua
evolucdo logistica deve convergir para um modelo mais adequado ambientalmente. Surge,

nesse contexto o questionamento de como tornar essa adequacao ambiental possivel.

23 AS OPERACOES PORTUARIAS: CONCEITOS GERAIS E ASPECTOS
LOGISTICOS

Um porto necessita de abrigo como condicéo primordial para a prote¢cdo das embarcacgdes
contra ventos, ondas e correntes; profundidade e acessibilidade adequadas e compativeis com
as dimensdes das embarcacgdes (comprimento, boca e calado) tanto ao canal de acesso quanto
as bacias portuarias (de espera ou evolucdo) e bercos de acostagem. Além disso, ha a
necessidade de &reas terrestres proprias para a movimentagdo de cargas e de passageiros. S&o
necessarios acessos terrestres a fim de promover a fluidez dos fluxos de cargas e de
passageiros (acessos rodoviarios, ferroviarios, hidroviarios e até dutoviarios). Portanto, com
base no conceito atual de porto enquanto no logistico mundial, as seguintes caracteristicas

definem um porto (ALFREDINI & ARASAKI, 2009):
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e Abrigo

e Profundidade e acessibilidade;

e Area de retroporto;

e Acessos terrestres, aquaviarios e aeroviarios;

e Impacto ambiental

De acordo com a ANTAQ (ANTAQ, 2012), a organizacdo geral dos servigos portuarios,
desde a entrada do navio no porto até a sua saida, esta dividida em trés conjuntos de servigos:

e Entrada e saida de navios;
e Movimentacéo de cargas;
e Servicos complementares aos armadores e aos donos de mercadorias.

A entrada e saida dos navios € realizada por praticos. Este servico de praticagem:
compreende os servigos de conducdo dos navios no canal de acesso, as manobras nas bacias
de evolucdo e a atracacdo das embarcacGes em aguas restritas do poro. Ja as operacOes de
embarque e desembarque de cargas sdo realizadas por operadores portuarios. Estas operacdes
envolvem tanto o manuseio da carga a bordo (através da estiva e conferéncia de carga) quanto
em terra (chamado de capatazia). J& os servicos complementares sdo realizados a fim de
garantir a continuidade e regularidade das operacdes de carregamento e descarregamento dos
navios, através da armazenagem intermediaria ou de transito das mercadorias. E possivel

fazer a seguinte divisdo por tipos de cargas movimentadas nos portos:

Contéineres,

e Granéis sélidos;
e Granéis liquidos;
¢ Roll-on/roll-off;

e Carga geral.
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As unidades portuérias podem ser diferenciadas em trés tipos, de acordo com a sua
funcdo, desempenho e caracteristicas (PORTO & TEIXEIRA, 2002):

Portos Convencionais

Movimentam cargas multiplas, secas e liquidas, em quantidades determinadas, geralmente
com predominio de carga geral. S0 portos de pequeno a médio porte, situados fora dos
grandes eixos de deslocamento de cargas internacionais. A movimentacao deste tipo de portos
situa-se na faixa entre 1 a 10 milhdes de toneladas. No Brasil geralmente situam-se em
ambientes urbanos e metropolitanos. Entretanto, a falta de capacidade de adaptacéo frente ao
desenvolvimento tecnolégico do transporte maritimo levou a desativacdo de muitas destas
instalacBes. Dessa forma, passaram a ser separadas das areas do porto organizado ainda

destinadas para a atividade portuaria, sendo objeto de revitalizacéo.
Portos de transito

Esta categoria foi arquitetada para atendimento rapido a um fluxo de carga especializado,
sendo o seu surgimento vinculado ao desenvolvimento de carga conteinerizada e de alta
caracteristica intermodal. S8o mais utilizados para opera¢des de transbordo de contéineres,
sem a necessidade de internalizacdo desta carga. Configuram-se enquanto plataformas
logisticas que atuam como apoio ao transporte de grandes quantidades de unidades de carga
transportas em um unico veiculo, chamadas navios celulares ou full conteiners, os quais
carregam de 8.000 a 10.000 unidade. Devido a isso, sdo portos menos agressivos

ambientalmente.
Portos Concentradores

E a categoria que possui a maior densidade de transito de carga, a qual é possibilitada pela
funcdo de abastecer e regular mercados com excelentes condi¢cfes de atracagdo, vastas areas
para armazenagem e facil acesso para recebimento e despacho de mercadorias. Operam
também com uma variedade de cargas, mas em volumes muito superiores aos portos
convencionais. Nesses portos, o transito de cargas se situa acima das dezenas de milhdes de
toneladas por ano. Devido a essas caracteristicas, representam a categoria que mais interfere
no meio ambiente, tanto pelo tamanho das suas instalagdes quanto pelo volume de manuseio e

processamento de cargas.
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O somatorio de todos estes componentes apresentados e detalhados representa a chamada
unidade portuaria. De acordo com Porto & Teixeira (2002), a unidade portuaria
(juridicamente denominada de porto organizado, em sua expressao mais ampla) é toda e
qualquer instalacdo que atenda ao transito de cargas e atividades correlatas, sem distin¢do de
tamanho ou forma juridica de exploragdo. No Brasil, a defini¢do legal é determinada através
da Lei 8.630/1993, que assim define em seu Artigo 1°:

O porto organizado é definido como aquele construido e aparelhado para atender as
necessidades da navegacao, da movimentacédo de passageiros ou da movimentacao e
armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operacgdes

portuarias estejam sob a jurisdicdo de uma autoridade portuaria.

Portanto, a area do porto organizado é definida como:

“A coompreendida pelas instalagoes portuarias, quais sejam, ancoradouros, docas, cais,
pontes, piers, de atracacao e acostagem, terrenos, armazens, edificagdes e vias de circulacdo
interna, bem como pela infra-estrutura de protecdo e acesso aquaviario ao porto tais como
guias correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evolucéo e areas de fundeio que

devam ser mantidas pela administra¢do do porto”.

No Porto Organizado, agregou-se a funcdo industrial as atividades portuérias, trazendo
cargas energeéticas, tais como carvao, minérios, gases naturais, petroleo e derivados. A estas
areas especificas denominaram-se MIDAS (Areas Maritimas Industriais Desenvolvidas),
sendo responsaveis pela maioria das cargas em muitos portos concentradores atualmente
(PORTO, 1999).

Outra inovacdo ocorrida nos altimos anos no setor de transportes aquaviarios € o
aumento da utilizacdo de contéineres e seus consequentes avangos tecnologicos (tanto com
relacdo a infraestrutura quanto aos equipamentos de manuseio da carga). Associado a isso, 0s
portos hoje possuem uma tendéncia de concentracdo dos servicos de transporte de cargas.
Dessa forma, as linhas de comércio em nivel global concentram as suas escalas em um
numero cada vez menor de portos, localizados estrategicamente. 1sso so € efetivado através de
melhorias em gestdo e infraestrutura desses portos, permitindo que eles possuam uma

capacidade adequada de armazenamento, acessos adequados e alta eficiéncia logistica. Esses
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portos sdo hoje denominados internacionalmente como hub ports®. Essa tipologia de portos
tem como caracteristicas a movimentacdo de grandes volumes de cargas, opera¢des com
grande agilidade e transferéncia rapida de cargas para as linhas de distribuicdo. Esta evolucéo
é enumerada por Marcos Maia Porto (PORTO, 2011):

“Os portos hoje estdo desenvolvendo e aprimorando a fun¢do de
distribuicéo e comercializacdo de produtos para mercados cada
vez mais distantes e em grande diversidade, por meio de multiplas
conexdes entre modais complementares, até que a carga chegue

ao seu destino.”

Segundo Barragan (apud NEVES, 2005), a tendéncia atual é a da gradual diminuicao
na demanda por portos do tipo hub, por dois aspectos principais: O primeiro diz respeito a
necessidade de possuir estruturas grandiosas que consequentemente ficardo dependentes de
grandes empresas e grandes armadores globais; e o segundo diz respeito a dificuldade de
inclusdo de pequenas e médias empresas dentro de seu formato empresarial. Dentro desse
mesmo contexto, o conceito de cidade portuaria vai de encontro ao modelo de hub ports. Uma
vez que, no primeiro, a hinterlandia mais préxima é incorporada como instrumento de
desenvolvimento local, e, portanto, a cidade e seus entornos estdo diretamente conectados ao

porto.

Somado a isso, sao inumeros os critérios para a escolha de portos concentradores de
cargas. Dentre eles podem ser destacados desde a regido fisica na qual o porto esta inserido
(canal de acesso adequado, calado suficiente, extensdo do cais, entre outros), mas também a
presenca de terminais especializados, dotados de equipamentos de ultima geracdo, sistemas de
infra-estrutura, seguranga e confiabilidade da gestdo. No Brasil ainda ndo existem portos
concentradores de cargas, apesar de existirem alguns com grandes profundidades (em torno de
23 metros); mas lembrando que muitos outros aspectos devem ser levados em consideragéo.

Especulam-se alguns portos como possiveis candidatos a tornarem-se concentradores de

® Hub port diz-se daquele porto concentrador de cargas e de linhas de navegacdo, com total capacidade para
atender navios de grande porte de maneira eficiente. O termo é decorrente da estratégia de aumentar o tamanho
dos navios, concentrar rotas e diminuir o nimero de escalas maritimas. A carga desembarcada neste porto é
posteriormente transportada a outros terminais da regido em navios de menor porte, servico denominado feeder.
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cargas. Seriam eles Sepetiba (RJ), Santos (SP), Acu (RJ) S&o Sebastido (SP) e Paranagua
(PR).

Neves (2005) ressalta que no conceito atual de grandes portos, surge um novo
paradigma que exclui a necessidade de assumir gigantismos, e ressalta a luta pela eficiéncia e
competéncia. 1sso so é alcancado através de uma logistica moderna, planejamento estratégico
e ordenamento territorial, taxas competitivas, acessibilidade através de diversos modais,
sistema de dragagem eficiente e, adicionado a isso, uma gestdo ambiental eficiente. Mesmo
assim, na visdo tradicional a relacdo cidade-porto ainda é vista como conflitante e antagdnica.
Monié (2006) reflete que por um lado, a cidade representa um obstaculo a fluidez da
circulacdo; por outro, o porto causa impactos negativos sobre a paisagem urbana e a qualidade
de vida da populacdo. O novo paradigma portuario refere-se justamente a essa reaproximacao

dos portos e cidades.

Com relacdo ao Porto do Rio Grande, € importante colocd-lo como um grande
complexo portudrio — industrial, uma vez que ha predominio da funcéo de transito sobre a sua
funcdo industrial. Essa observacao é respaldada pela estreita relacdo existente entre o porto e
0 desenvolvimento da economia regional, evidenciando a capacidade dessa economia em
gerar fluxos expressivos de carga através do complexo portuario (DOMINGUES, 1995). O
autor ainda enfatiza que a denominacdo Superporto para a area mais moderna do porto ndo se
refere as suas dimensoes territoriais em sentido stricto sensu, mas sim a diminui¢do do tempo
de permanéncia dos navios (caracterizando-o aqui como um porto rapido) através da
aceleracdo da velocidade dos fluxos de carga; aumentando, dessa forma, a sua produtividade
circulatéria. Coroando essa conjuntura, o Superporto do Rio Grande é colocado como um
forte candidato a porto concentrador de cargas do MERCOSUL, viabilizada por melhorias na
infra-estrutura de apoio tanto na cidade quanto na area portuaria. Essa possibilidade,
entretanto, ndo foi concretizada. Isso nos traz novos questionamentos a respeito da atual
conjuntura politico-econémica pela qual o pais vem passando. E possivel fazer um link com
algumas consideracoes feitas por Monié (2006), que elucida a posi¢do marginal ocupada pelo
pais no comércio global. Uma vez que os fluxos de mercadorias se concentram na triade
América do Norte - Unifo Européia - Asia (leste e sudeste), os portos do Hemisfério Sul

acabam sendo colocados em segundo plano. Como o sistema portuario nacional é
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parcialmente ditado por influéncias internacionais, a construgdo de megainstalacfes portuérias

almejada pelo governo federal aparentemente se tornou uma proposta pouco realista.

Levando em consideracdo o contexto portuario atual, seja ele nos grandes portos da
Europa ou no Porto do Rio Grande, um dos grandes portos de importacdo e exportacdo do
pais, é possivel identificar que as atividades portuarias sdo extremamente dindmicas. Seja na
sua relacdo com o meio natural, na sua inser¢ao nas cidades, ou nas transformacdes ocorridas

ao longo dos séculos de evolucédo destas atividades.

E, conforme acrescenta Porto (2011), como tudo que é dindmico, o desenvolvimento
que a atividade portuaria proporciona ndo estd hoje isento de uma avaliacdo qualitativa. Nao
se pode desconsiderar que o desenvolvimento deve custar somente o0 necessario e adequado a
sociedade. Deve, portanto, trabalhar com a valoragdo ambiental. O preco a ser pago pela
sociedade pelo desenvolvimento local, regional ou nacional deve incluir o da obtengédo de
uma melhor qualidade de vida. A protecdo do meio ambiente contra os danos possiveis das

atividades portudrias nunca foi tdo considerada e nem poderia ser diferente.

24 PORTO VERDE? A EVOLUGCAO DOS PORTOS EM UM MUNDO
COMPETITIVO E AS QUESTOES DE SUSTENTABILIDADE QUE
PERMEIAM (OU DEVERIAM PERMEAR) O SETOR

N&o se pode mais conceber uma atividade portuéria como era praticada ha 50 anos
atras ou até mais recentemente. Hoje, a questdo ambiental, como outros fatores
macromodeladores da atividade, determinara uma nova dinamica no setor,
redirecionando a missdo dos seus portos, induzindo novos planos e programas, e

contemplando a qualidade e seguranca da atividade segundo paradigmas ambientais.

Marcos Maia Porto, Gerente de Meio Ambiente da ANTAQ.

O século 21 tem sido palco de intensas modificagbes no comércio dentro do cenario
mundial. A competicdo global intensa tem aumentado significativamente as forcantes voltadas

para a logistica mundial, em uma economia de escala. O transporte maritimo de cargas
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potencialmente perigosas, em particular o de petroleo, derivados e produtos quimicos, foi um
dos responséveis pelo consenso quanto a necessidade de uma nova atitude perante riscos de
danos a natureza relativos ao transporte e manuseio de cargas perigosas, em grande escala, ao
promover graves acidentes ecoldgicos, como o derramamento de 6leo cru em proporcgdes
fantasticas em mar aberto, praias e enseadas (PORTO & TEIXEIRA, 2002). Por isso, 0
processo de conscientizacdo, infelizmente, foi estimulado por inimeros acidentes em areas

costeiras ao longo da histéria do setor portuario e industrial®.

De maneira geral, no Brasil os portos que se encontram hoje em melhor situacdo com
relacdo a gestdo ambiental sdo os instalados mais recentemente, pois ja foram idealizados e

implementados dentro da conjuntura das politicas ambientais atuais:

“... 0s portos mais novos, que sdo Pecém e Itaqui, eles ja foram concebidos com uma

’

regulacdo ambiental melhor, entdo de principio eles nasceram menos errados...’

Claudia Alves de Magalhées, Técnica do MMA entre 2004 e 2009

Em contrapartida, os portos instalados anteriormente as Politica Ambientais,
principalmente a Lei do Oleo e a Lei de Modernizagdo Portuéria, apresentam graves
problemas de passivos ambientais, em funcdo de estruturas abandonadas e areas inadequadas
para as demandas logisticas atuais. Estes portos podem apresentar passivos ambientais
relacionados principalmente a estruturas abandonadas, terminais antigos, armazéns de
estocagem, areas de transbordo de cargas e de lixo. Os principais compartimentos atingidos
séo o lengol fredtico, o solo e a agua superficial. Dutos de dleo, por exemplo, podem gerar
contaminagdo do subsolo e do lengol freatico. Residuos toxicos dispostos inadequadamente

em armazéns, como &cido e Oleos usados, podem afetar tanto 0 meio ambiente quanto a

° Nesse contexto é possivel destacar alguns acidentes ocorridos em &reas portuérias nas Gltimas décadas,
envolvendo tanto danos ambientais quanto perdas humanas (POFFO, 2011): Navio Ais Georgius (Porto de
Santos, 1974); Navio Grandcamp (Porto do Texas, 1947); Navio Mont Blanc (Porto de Halifaz, 1917); Petroleiro
Exxon Valdez (proximo ao Porto de Valdez, 1989); Navio Alina P (Porto de Sdo Sebastido, 2001); Navio Vicufia
(Porto de Paranagud, 2008), Navio Rio Blanco (Porto de Santos, 2008). Sem deixar de mencionar, pela sua

importancia local, o acidente com o Navio Bahamas no Porto do Rio Grande em 1998.
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propria seguranga dos trabalhadores portuérios (PORTO & TEIXEIRA, 2002; CIRM, 1998;
MMA, 2006).

Dentre os principais impactos das atividades portuarias ressalta-se a contaminacdo de
corpos de agua adjacentes pela falta de saneamento nas areas portuérias, principalmente de
coleta e tratamento adequado dos residuos sélidos, modificacdo de hidrodinamica e do leito
marinho por atividades de dragagem; suspensdo de material contaminante e organico;
contaminacdo através de organismos exoticos acompanhantes da agua de lastro de navios.
Além disso, geralmente atrelado as atividades portuérias esta a Industria petrolifera. A
instalacdo e operacdo de plataformas e dutos, o transito de embarcagdes e as instalaces de
terra interferem diretamente na qualidade ambiental da zona costeira, determinando o
crescimento de cidades e modificando as atividades socioeconémicas das populacdes locais.
(SCHERER et al, 2009). A grande problematica destas atividades esta ligada aos acidentes
ambientais que ocorreram ao longo da historia das atividades portuarias. Nao foram tantas as
extensas areas de zonas costeiras consumidas por complexos portuarios, mas 0s grandes
acidentes causados por navios carregados de 6leo cru que motivaram a¢des da comunidade
internacional maritima para adequacdo dessas duas industrias presentes no mar e em terra: a

navegacao e a portuaria (PORTO, 2011).

Outra grande problematica envolvendo os impactos do setor portuario diz respeito aos
processos de dragagem para manutencdo do cais de atracacdo e aprofundamento do canal de
navegacgdo, devido as caracteristicas fisicas dos locais onde geralmente sdo instalados. O
processo de dragagem gera uma enorme perturbacdo tanto na coluna sedimentar quanto na
coluna d’agua. A 4gua intersticial dos sedimentos pode contem uma alta concentracdo de
elementos quimicos, que, quando remobilizados neste processo, se misturam a dagua,
contaminando-a. Este cenario pode ser agravado devido ao uso inadequado do solo ao longo
da rede de drenagem que desdgua nos canais de navegacao dos portos. Conseqlientemente,
isto implica num aumento da demanda por dragagens de manutencdo, uma vez que podem
causar assoreamento dos leitos de navegacgéo e de acesso aos portos. (BOLDRINI et al, 2008,
CIRM, 1998).
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REGULACAO PORTUARIA E LICENCIAMENTO AMBIENTAL

Conforme mencionado anteriormente, o setor portuério esta historica e diretamente
ligado a grandes acidentes ambientais, principalmente vinculados a petroleiros (PORTO,
2002); mas, além disso, ha consideraveis impactos relacionados ao cotidiano portuario: sua
infra-estrutura e movimentacédo de cargas, que geralmente nao sdo enxergados como impactos
ambientais, muito menos contabilizados enquanto 6nus ambiental. Conforme bem coloca
Porto e Teixeira (2002), os impactos ambientais das atividades portuarias devem sem

adequadamente absorvidas pelo setor:

“... as externalidades precisam ser contabilizadas no projeto portuério para que se tenha
com exatid&o o custo deste. E importante que esse custo seja pago pelos usuarios de projeto e
ndo por toda a sociedade. Nao se pode deixar de ter a visdo que cada projeto portuario
modifica o seu sitio habitacional. A questao pertinente é o quanto se paga pela sua
implementacdo. Por exemplo, quanto custa a quebra da quietude, de uma paisagem bucdlica
ou a perda da vegetacdo natural? H4, certamente, perdas irreversiveis cujo valor pode ser

subjetivo e cuja decisdo foge a parametros técnicos...”

Por isso, 0 gerenciamento dos impactos ambientais das atividades portuarias deve ser
amparado por diversas frentes de acdo, que juntas irdo permitir uma gestdo ambiental efetiva.
Um destes instrumentos consiste na regulacdo e controle ambiental. Mas, além disso, ele ndo
deve funcionar sozinho, e sim articulado a diversas frentes de acdo, como por exemplo a
Agenda Ambiental Portuaria e outros instrumentos de planejamento ambiental. Nesse sentido,

as lacunas também coexistem, mostrando falhas em diversos processos.

Mesmo assim, no Brasil, a questdo do Licenciamento Ambiental mostra-se ainda
muito delicada no contexto portuério, pois a maioria dos portos ndo estd adequadamente
licenciada'® (Tabela 1). Conforme previsto em lei, toda atividade econémica que cause
significativo impacto no meio ambiente deve ser submetida ao licenciamento ambiental
independente de outras autorizacGes exigidas por lei (BRASIL, 1997). Assim, a atividade

portudria esta prevista dentre aquelas que estao sujeitas ao licenciamento ambiental.

% De acordo com dados da ANTAQ (ANTAQ, 2007), dos 30 portos plblicos nacionais analisados através da
Avaliacdo Ambiental de Portos Brasileiros, somente metade atende ao quesito licenciamento. Ou seja, somente
quinze portos possuem licenca ambiental em vigor. Os demais estdo com 0s seus processos em andamento e
outros ainda ndo avangaram neste quesito.
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No cenério brasileiro atual, apenas dois portos possuem Licenca de Operacédo junto ao
IBAMA: Porto do Rio Grande (RS) e porto de Sdo Francisco do Sul (SC). Alguns portos
possuem Licencas emitidas junto a outros 6rgdos ambientais competentes (estaduais e, em
alguns casos, municipais). Um dos problemas neste contexto diz respeito ao conflito de
competéncias entre os 0rgdos, gerando entraves burocraticos e até judiciais ao andamento dos

processos, conforme corroborado pelas entrevistas:

“.. a nossa regulamentacdo ambiental é muito boa, muito boa. Eu acho que o que
estd ruim é a prética dela, e ndo é s6 por conta do 6rgdo ambiental ndo, € por conta do
empreendedor e dos érgdos de controle, porque cada um Ié a legislacdo e entende de um

jeito, ndo é somente questdo de competéncia do licenciamento...”

Marcos Maia Porto, Gerente de Meio Ambiente da ANTAQ.
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LICENCIAMENTO ORGAO
RESPONSAVEL
Angra dos Reis Néo Sim FEEMA

PORTO

| z

Belém Em andamento Sim

Forno Em andamento Nao IBAMA

|

Imbituba Sim Nao

|

Itaqui Sim Né&o GEMA

Macei6

Natal e Areia
Em andamento Em andamento
Branca

Recife Sim Néao CPRH

Rio Grande Sim Sim IBAMA

|

Santarém Sim Nao

Sao Francisco do
Sul

Em andamento Nao IBAMA

Suape Sim Em andamento

Vitoria Nao Sim IEEMA

Tabela 1: Situacdo do licenciamento ambiental dos principais portos brasileiros. Fonte: ANTAQ, 2007
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Do ponto de vista da regulacdo, a criagdo da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios implicou na presenga de mais um agente promotor da internalizacdo das
conformidades ambientais no setor portuario, mas através de um novo instrumento: as
outorgas (MMA, 2006).

Dentre as atribui¢cbes da Agéncia incluem-se a promocdo de estudos aplicados as
definicdes de tarifas, precos e fretes, em confronto com os custos e o0s beneficios econdmicos
transferidos aos usuarios pelos investimentos realizados, o estabelecimento de padrbes e
normas a serem observados pelas autoridades portudrias, nos termos da lei 8.630/93, além de
garantir a movimentacdo de pessoas e bens em cumprimento a padrfes de eficiéncia,
segurancga, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas (ANTAQ,
2011).

Assim, a ANTAQ, juntamente com o Conselho Nacional de Integracao de Politicas de
Transporte (CONIT), é a entidade publica responsavel pela regulacdo do transporte maritimo
no Brasil (CASTRO JR, 2011). Do ponto de vista ambiental, A ANTAQ tem a meta de
compatibilizar aces voltadas para a aceleracdo do desenvolvimento econémico e social do
Brasil com a preservacdo do meio ambiente, através da Geréncia de Meio Ambiente
principalmente (ANTAQ, 2011). Especificamente, as ANTAQ tem atuado em agdes
importantes na construcdo de Agendas, sendo a Agenda Ambiental Portuaria Local uma das

mais importantes.

Conforme ja mencionado, a Agenda Ambiental Portudria, estabelecida através da
Resolugdo 006/1998 da Comissdo Interministerial para os Recursos do Mar (CIRM),
representou a implantacdo de um novo e importante instrumento de garantia da gestdo
ambiental portuaria. Assim, 0 seu objetivo é propor um plano de metas a fim de adequar os
portos aos novos padrdes ambientais vigentes no pais. Dessa forma, a Agenda Ambiental
Portuéria representa um dos mecanismos que objetivam a mitigacdo dos impactos causados

pelas obras e instalagfes portuérias.

Apesar da sua caracteristica voluntaria, a Agenda Ambiental tem um carater gerencial
muito importante, uma vez que suas metas e objetivos sejam aplicados adequadamente, no
contexto institucional, para a manutencdo ambiental das atividades portuarias. Dessa forma,

ela tem o intuito de fazer com que a autoridade portuaria passe a ter uma visdo ambiental de
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sua atividade, Ihe permitindo fazer uma relagéo entre o agente poluente (porto) e a poluicédo
por ele causada, identificando como isso ocorre e quais sdo 0s instrumentos adequados, a fim
de definir acbes como (ANTAQ, 2011):

Identificar impactos;

e Promover a conformidade com base na legislagéo;

¢ Identificar responsabilidades e as formas de atuacéo e de controle;

e Estruturar-se com aquisicdo de equipamentos, instalacbes e recursos humanos e
financeiros;

e Constituir uma base de informagdes que permita trabalhar em bases concretas e

subsidiar acoes de melhoria.

Uma vez efetivada esta Agenda, ou este processo, as acdes de gestdo terdo um

embasamento gerencial forte, o que permitira acdes efetivas e eficientes em longo prazo.
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O Porto do Rio Grande esté inserido na Planicie Costeira do RS, junto ao municipio de
Rio Grande, no Baixo Estuario da Lagoa dos Patos, entre os paralelos 31° 47° 02” e 32° 39’
45’ de Latitude Sul e entre os meridianos de 52° 03’ 10°” e 52° 44’ 10”’ de Longitude Oeste

(Figura 3). O municipio possui uma area total de 3.338,335 km? dividida em cinco distritos:

1° Distrito: Cidade de Rio Grande e Balneario do Cassino;

2° Distrito: llha dos Marinheiros e ilhas menores (llha das Pombas, dos Cavalos, da Pélvora,
Leonidio, Caldeirdo, das Cabras e Constancia);

3° Distrito: Povo Novo, Torotama, Mosquito e Martin Coelho;

4° Distrito: Taim;

5° Distrito: Vila da Quinta.

Rio Grande limita-se ao Norte com o municipio de Pelotas e a Laguna dos Patos; ao
Sul com Santa Vitéria do Palmar; a Leste pelo Oceano Atlantico; a Oeste com Pelotas e
Arroio Grande através da Lagoa Mirim e Canal de Sdo Gongalo (FURG, 1997). A éarea de
influéncia do Porto do Rio Grande compreende os estados do Rio Grande do Sul, de Santa
Catarina, o Uruguai, o norte da Argentina e o sul do Paraguai, possuindo cinco meios de

acesso:

¢ Rodoviario: através da BR-392, alcancando a BR-471 e BR-116, e interligando-se a
BR-293;

e Ferroviario: pela Ferrovia Sul-Atlantico S/A, malha Sul,

e Fluvial: pelo Rio Guaiba;

e Lacustre: pela Lagoa dos Patos;

e Maritimo: a Barra é limitada pelos molhes leste e oeste, oferecendo a largura de 700m
e profundidade de 14m. Canais de acesso: o do Porto Novo tem comprimento de 5,1
km, largura de 150 m e profundidade de 8,5 m; enquanto o do Superporto se estende
por 4,7 km, com largura minima de 200 m e profundidade de 13m (ANTAQ, 2001).
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Figura 3: Localizagéo do Porto do Rio Grande e 0 Zoneamento de acordo com a SUPRG. Fonte: Koehler
& Asmus (2010).

A historia da cidade do Rio Grande estd intimamente ligada ao seu estabelecimento

portuario (BALANSIN, 2011). Isso porque a formacdo histérica do municipio e a de seu
estabelecimento portuario sdo dois processos plenamente indissocidveis. De maneira

reciproca, a historia do Porto e da Barra foi concomitante a histéria da cidade (ALVES,

2008). Diante dessa conjuntura fica impossivel, neste trabalho, descrever a formacao historica

do Porto do Rio Grande sem conecta-lo a formacao da cidade homénima.
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31 BREVE HISTORICO DA CRIACAO E EVOLUCAO DO PORTO E CIDADE
DO RIO GRANDE

A formagdo historica da cidade do Rio Grande tem sua génese vinculada a expansao
portuguesa em direcdo ao estuério do Rio da Prata e ao seu interesse em ocupar as terras mais
meridionais do Brasil para o aproveitamento econdémico do gado bravio. Neste cenario
predominava o papel estratégico-militar, respaldado por interesses econdmicos visando a
incorporacdo do territorio sul-rio-grandense (ALVES, 2007). Dessa forma, em 1680 - com a
fundacdo da Colonia de Sacramento, na regido platina - Portugal quis assegurar e demarcar
seu limite Sul a margem esquerda do Prata. Estas delimitacBes geraram grandes conflitos
entre as coroas de Portugal e Espanha. A denominagdo “Rio Grande” vem do fato de, nessa
época, 0s navegantes que se dirigiam a Colonia do Sacramento terem deduzido que a
embocadura da Lagoa dos Patos fosse a foz de um grande rio. O primeiro registro de
transposicdo da Barra do Rio Grande é de 1737, quando o Brigadeiro José da Silva Paes
chegou para iniciar o povoamento desta regido que passou a ser conhecida como Rio Grande
de Sdo Pedro ou Sdo Pedro do Rio Grande, ai construindo a fortificacdo de madeira
denominada de Forte Jesus Maria José (RIO GRANDE DO SUL, 2012).

Portanto, foi atravessando a ja entdo conhecida como “Barra diabdlica” que chegou as
terras galchas a expedicdo fundadora que daria origem ao povoado, geoestrategicamente
localizado na zona limitrofe as dguas e na unica entrada do litoral rio-grandense. Dessa forma,
0 nucleo urbano se desenvolveria no entorno costeiro e foi através de seu ancoradouro, com a
invasdo espanhola, que progressivamente o vilarejo se transformaria em cidade e no mais

importante entreposto comercial gaiucho (ALVES, 2008).

O povoamento da cidade emergiu entdo neste contexto platino de belicosidades que definiram
as motivagdes para o estabelecimento de padrdes de sobrevivéncia e civilidade. Foi durante a
terceira campanha do cerco espanhol a Sacramento que o Conselho Ultramarino Portugués
autorizou o brigadeiro José da Silva Paes a construir fortificagfes no ja identificado Canal de
Sdo Pedro, objetivando garantir espaco para apoio militar a Colonia e deslocamento de
colonos que desejassem fugir do cerco. Devido a distancia entre Rio Grande e Sacramento, e
devido as grandes dificuldades em manter posicdo, a Vila de Rio Grande de Sdo Pedro
assumiu, paulatinamente, o papel de estabelecer o controle portugués no extremo sul do pais

(TORRES, 2009). A escolha dessa regido com base na estratégia militar representou,
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portanto, os primeiros passos para a fundagédo de Rio Grande, ocorrida em 19 de Fevereiro de
1737 (ALVES, 2008).

Mesmo ap0s a criacdo da cidade, devido a sua importancia geoestratégica, ainda ocorreram
algumas invasdes hispanicas, visando a uma expansdo dos seus dominios. Entretanto, o
processo de invasdo hispanica e restauracdo lusa traria também consigo diversos registros
acerca do litoral rio-grandino, sob a forma de mapas e plantas (Figura 4). Apo6s a Ultima
invasdo espanhola e a consequente perda da funcdo de centro administrativo colonial, a
localidade maritima evoluiria paulatinamente, de modo que, a partir das primeiras décadas do
século XIX, assumiria um novo significado na historia gaicha. Rio Grande passou a atuar
como 0 mais importante entreposto comercial da Provincia, servindo como escoadouro da

producdo pecuério-charqueadora rio-grandense e porta de entrada do estado (ALVES, 2007).

Com a integracdo econdmica do RS sendo realizada pelos tropeiros do gado e chimarréo
da Vacaria do Mar, e especialmente com a atividade sedentéria e persistente das charqueadas,
Rio Grande, devido a existéncia do porto, era o principal centro comercial do estado.
Comerciantes do Rio de Janeiro e de outras localidades foram estabelecendo filiais de casas
em Rio Grande e nas décadas seguintes proliferaram comerciantes ingleses e alemdes. O
ritmo comercial redefiniu o papel histérico do municipio, passando de praca militarizada para
centro portudrio de escoamento da producdo. Ademais, a sua importancia estratégica e
econbmica na viabilizacdo do escoamento da producédo ligadas a pecuéria e a agricultura do
estado levou a Coroa Portuguesa a adotar medidas mais contundentes com relagéo ao controle
fiscal. E neste contexto que ocorre o estabelecimento da Alfandega do Rio Grande, em 1804,
e que viria a se tornar uma acdo primordial para a evolucdo mercantil da regido (TORRES,
2009; ALVES, 2008).
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Figura 4: Planta perspectiva da Barra do Rio Grande do Sul - 1775. Fonte: SUPRG

A partir da abertura dos portos, em 1808, o Porto do Rio Grande teve certa movimentacao
de embarcacGes estrangeiras, devido a quantidade e variedade de produtos agro-pastoris e
como importador; pois abastecia, juntamente com Porto Alegre, todo o estado do RS
(NEVES, 1980). Entretanto, ainda que o comércio estivesse se desenvolvendo, 0 acesso

litordneo permanecia como fator limitador (ALVES, 2008).

A primeira providéncia oficial para melhorar a seguranca da navegagao ocorreu no ano de
1846, quando o Governo Imperial criou a Inspetoria da Praticagem da Barra. Apds esta
providéncia, reduziram-se consideravelmente os acidentes na Barra. Passou a desenvolver-se,
entdo, uma crescente navegacao através desta; sendo contadas em 1847, 668 embarcagdes que
a transpuseram. No entanto, a continua agitacdo das aguas na embocadura, as freqlentes

mutacOes dos canais e as profundidades insuficientes que raramente ultrapassavam 3,6
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metros, continuavam tornando a transposi¢éo da Barra extremamente perigosa, cobrando um
pesado tributo & navegacdo em acidentes marinhos, inviabilizando o comércio e o
desenvolvimento da regido (RIO GRANDE DO SUL, 2012).

Desde o inicio da colonizacdo nas primeiras décadas do século XVIII, navegar pela Barra
do Rio grande representava um momento critico do filme épico da fundacéo luso-brasileira no
sul do Brasil (TORRES, 2009). Além disso, a Barra do Rio Grande vinha tendo a sua
profundidade constantemente reduzida sendo que entre 1800 e 1860, a sua profundidade
diminuiu de 4,40 para 2,20 metros (ALVES, 2007). Os acidentes e naufragios tornaram-se
rotina, fato esse que viria a resultar numa das maiores obras de engenharia mundial do inicio

do século XX, na qual trabalharam mais de quatro mil homens (TORRES, 2009).

Em 1875 foi contratado o engenheiro inglés John Clarke Hawkshaw para solucionar o
problema da Barra, ocasido em que este apresentou um projeto sugerindo a construgéo de dois
molhes retilineos, mas que ndo foi levado adiante. Em 1883, a busca por solucdes foi entregue
ao engenheiro Hondrio Bicalho, o qual dirigiu uma comissdo formada exclusivamente para
estudar o melhoramento do acesso ao porto. Mais uma vez foi sugerida a construcdo de dois
molhes como Unica solugdo viavel para o problema; este, mais uma vez, ndo foi acatado. Em
1885, por sugestdo do préprio Bicalho, foi chamado o engenheiro Pieter Caland, o qual

confirmou os resultados expressos nos relatérios anteriores (ALVES, 2007).

Apo6s muitos outros projetos e relatérios, finalmente foi aberta uma concorréncia publica
para a execucdo do projeto em 1887, vencendo a companhia francesa Société Anonyme
Franco-Brésilienne de Travaux Publics. As obras, porém, foram interrompidas com a
deflagracdo da Revolugdo Federalista. Com a mudancga de regime, defendida por Jalio de
Castilhos, bem como seu sucessor, Borges de Medeiros, os problemas da Barra do Rio
Grande passaram a compor o0 novo modelo visando ao progresso do Estado. Dessa forma, as
obras de constru¢do do molhe leste iniciaram em1898; porém avangaram muito pouco em
quase uma década. Em funcéo da lentid&o, as obras foram assumidas pelo engenheiro Elmer
Lawrence Corthell, que organizou uma empresa que ficaria encarregada das obras. Com a
entrada de capital francés, foi organizada a Cie. Frangaise du Port de Rio Grande do Sul,
levando a transferéncia do contrato para a nova companhia, em 1908 (ALVES, 2007).
Durante cinco anos (1911-1915) foram construidos os dois molhes que garantiram um
aumento substancial da profundidade do canal, permitindo a entrada de grandes embarcacoes.
Em marco de 1915, com a entrada do navio-escola Benjamin Constant (com 6.3 metros de
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calado), a barra do Rio Grande foi oficialmente inaugurada para a navegacdo (TORRES,
2009). Além disso, a Cie Francaise também realizou obras na constru¢do do Porto Novo e na
remodelagem do Porto Velho (NEVES, 1980). O primeiro trecho de cais do Porto Novo, com
uma extensdo de 500 metros, foi inaugurado em 15 de novembro de 1915 (RIO GRANDE
DO SUL, 2012). A Companhia Francesa controlou a &rea do Porto Velho entre 1908 e 19109.
Em 1919, com a encampagdo da Companhia Francesa pelo Governo do Estado do Rio Grande

do Sul, o Porto passou para a esfera da Administracdo Estadual (TORRES, 2009).

No ano de 1872 o cais do Porto Velho sofreu uma reforma e ampliagdo para comportar a
movimentacao de cargas da época. Ja na década de 1920 foram construidos os armazéns junto
ao Porto Velho e, apesar da inauguracdo do Porto Novo, o antigo cais persiste enguanto
ancoradouro de embarcacdes de pequeno e médio porte, descarga de pescado e trafego de
passageiros e embarcacgdes (ligando Rio Grande a S&o José do Norte e as Ilhas). Nas ultimas
décadas ele também tem sido um espaco cultural que aproxima a populacdo de seu cais e atrai
milhares de turistas durante a Festa do Mar (TORRES, 2009).

A necessidade da construcdo do novo porto ja vinha sido discutida hd algum tempo, visto
que parte da economia gatcha era comercializada por Montevidéu (principalmente devido a
sua capacidade em receber navios de maior calado). Sendo assim, a sua construcdo teria
importancia significativa para os setores politicos e econdmicos da sociedade galcha, tanto
para 0s importadores/exportadores quanto para 0s pecuaristas e charqueadores. Além disso,
constituiria também numa melhor utilizacdo da estrutura da Viacdo Férrea Galcha e maior
arrecadacao de impostos pelo governo do Estado (ALMEIDA, 1981, apud MARTINS, 2004,
p. 131).

Em 1934, a Unido renovou o contrato de concessao portuaria ao Estado do Rio Grande do
Sul pelo prazo de 60 anos, incluindo a manutencdo de hidrovias do Estado (Rio Grande do
Sul, 2012). Do ponto de vista administrativo, o setor portuario sul-rio-grandense passaria por
transformacdes a partir do inicio dos anos cingiienta (Alves, 2008). Dessa forma, no ano de
1951, através da lei n® 1561/1951, o Governo do Estado criou o Departamento Estadual de
Portos, Rios e Canais (DEPRC), autarquia ligada a Secretaria de Obras Publicas que englobou
0s servicos concedidos, entre eles o Porto do Rio Grande, e outros executados pelo Estado na
area hidroviaria. Com a Lei Estadual n°® 10.722, de 18 de janeiro de 1996, o Porto do Rio
Grande foi desmembrado do Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais, sendo criada a
autarquia Superintendéncia do Porto de Rio Grande (SUPRG). Esta passou a administrar o
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Porto do Rio Grande na qualidade de executora da Delegagdo da Unido ao Estado do Rio
Grande do Sul. Em 27 de marco de 1997, foi assinado o Convénio n® 001/97 - PORTQOS/97,
que delegou ao Estado do Rio Grande do Sul a administracdo e exploracdo dos portos de Rio
Grande, Pelotas, Porto Alegre e Cachoeira do Sul, por mais cinquenta anos (RIO GRANDE
DO SUL, 2012).

A construcdo do Superporto, na década de setenta, estd inserida em uma conjuntura
geopolitica apoiada na Guerra Fria, que estimulava praticas desenvolvimentistas buscando
demonstrar as potencialidades de um pais em emergéncia. Foi o momento denominado
“Milagre Brasileiro”, que representou uma tentativa desenfreada de avango econdmico
sustentado pelo investimento de capitais internacionais. Assim, a politica portuaria estava
inclusa no projeto desenvolvimentista dos governos militares, tanto no aspecto geopolitico da
integracdo quanto no interesse econdmico de ampliagdo de mercados externos. Dessa forma,
a politica desenvolvimentista do governo federal acabou refletindo na cidade do Rio Grande,
através de uma proposta de aproveitamento da area de expansdo portuaria com a criacao de
um porto continental (ALVES, 2008).

Enguanto no comeco da segunda metade do século XX houve um decréscimo na produgéo
industrial e no nimero de operarios empregados, com a instalacdo do Distrito Industrial e do
Superporto na década de 1970, a cidade poderia sofrer um reconversdao econdmica e
industrial. Essa reconversdo significava mudancas expressivas no perfil industrial até entdo
verificado na cidade. A infraestrutura construida para esses dois empreendimentos gerou uma

substituicdo de industrias de bens ndo duraveis por inddstrias de bens intermediarios.

3.2 O PORTO E SUA RELACAO COM O MUNICIPIO: RIO GRANDE COMO
CIDADE INDUSTRIAL-PORTUARIA

Desde a sua fundacdo em 1737, o porto do Rio grande tornou-se o escoadouro natural do
comércio sul-rio-grandense; salvo um curto periodo de tempo, de 1763 a 1776, quando

ocorreu a ocupacédo espanhola, decorrente da Guerra dos Sete Anos (NEVES, 1980).

O quadro sécio-econdmico do municipio mostra que a maioria da populacdo rio-

grandina é de origem portuguesa. Porém, a partir do século XIX ocorreu grande entrada de
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estrangeiros, principalmente italianos e alemées, fundando col6nias agricolas no interior do
estado e que mais tarde viriam a formar importantes centros industriais na Serra e no Vale do
Rio dos Sinos. Alguns desses imigrantes, ao permanecerem em Rio Grande, e, juntamente
com 0s portugueses, teriam enorme influéncia sobre a economia local. Dessa forma, 0s
imigrantes contribuiram muito para o setor comercial e industrial do municipio, enquanto o0s
portugueses prestaram servigos de grande relevancia para o setor primario, principalmente
agricultura e pesca. Foi nessa mesma época que 0 porto se caracterizou como grande
exportador de couro e charque provenientes de Pelotas, Santana do Livramento, Quarai, Bagé
e S8o Gabriel, que chegavam a cidade através da estrada de ferro. Concomitantemente, se
estabeleceram no municipio diversas industrias que processavam matérias primas agricolas e
da pecuaria (NEVES, 1980).

Dessa forma, no final do século XIX Rio Grande - Unica cidade e possuir um porto
maritimo no RS - sofreu um rapido processo de industrializacdo, resultado da acumulacao de
capital comercial, proveniente das atividades de importacdo e exportacdo provenientes
principalmente do setor portuério. Plantas industriais com base produtiva diversificada foram
rapidamente instaladas, expandindo a antiga cidade comercial e conformando o espago urbano
através da introducdo de novas estruturas produtivas e de uma excelente base técnica que
conformaram os sentidos da expansdo urbana, compondo, de forma dual, movimento de
renovacdo arquitetdbnica em moldes europeus e vilas operarias (MARTINS & PIMENTA,
2004). De acordo com Neves (1980), é possivel destacar as seguintes industrias que foram

importantes para a cidade neste periodo:

v Companhia Unido Fabril. Fundada em 1874 por Carlos Guilherme Rheingantz.

v" Leal, Santos e Cia. Fundada em Lisboa em 1911, abriu uma féabrica na cidade em
1889.

v" Companhia Fiagdo e Tecelagem Rio Grande. Fundada em 1894 e manufaturava

tecidos de algodéo.

v Moinhos Rio Grandense. Foi fundada em 1894 e manufaturava farinha de trigo.
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Além das industrias, havia também firmas comercias em maior niumero, algumas fundadas

por estrangeiros. Podem ser citadas:

v Corréa Leite e Cia. Fundada em 1895, importava desde aglcar e café até arame

farpado e tintas.

v Otero, Gomes e Cia. Fundada em 1867, importava arame, gasolina, cimento, entre

outros. Exportava charque, erva-mate, sebo, banha e fumo.
v" José da Silva Fresteiro & Cia. Foi fundada em 1878 e exportava couro para a Europa.
v C. Albrecht & Cia. Foi fundada em 1896 e importava tecidos da Europa.
v" Joaquim Martins Garcia. Foi fundada em 1879 e importava carvao.

v Fraeb & Cia. Fundada em 1829, importava tecidos, cimento e arame; além de exportar

charque, sebo, couro, 14, entre outros.

Portanto, devido ao fato de que a grande industria neste periodo visava os mercados
nacional e estrangeiro, consequentemente a génese da industrializacdo galcha ficou
compreendida no eixo Rio Grande—Pelotas. Para isso, a proximidade do porto de Rio Grande
tornava-se condicdo indispensavel, sem mencionar o desenvolvimento da producdo do
charque que ocorria na regido. Durante essa fase, a expansdo urbana do municipio deu-se
primeiramente em virtude da instalacdo desses complexos e trouxe consigo uma série de
modificagdes na estrutura urbana, com os diversos tipos de moradias que comecaram a se
formar em torno das fabricas. A ampliacdo do sistema vidrio e o aumento na oferta de
servigos publicos e privados foram necessarios. Como a area citadina comercial ndo era
suficiente para abarcar tais estruturas, a cidade se expandiu para além do limite das
trincheiras, que eram responsaveis pela protecdo terrestre da urbe diante das invasdes
castelhanas. O periodo aureo da cidade estendeu-se de 1874 (ano da implantag&o do primeiro
grande parque fabril) a 1930, quando comecaram a ocorrer mudancas na disputa de mercado
com a economia fabril do centro do Pais. Consequentemente, a estagnacdo de determinados
setores da economia acabou levando ao fechamento de vérias empresas industriais entre as

décadas de 1950 e 1960. De forma paralela, ocorre uma proliferacdo de todo tipo de
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loteamento privado, originando as “vilas” periféricas e ocasionando a ruptura entre a cidade e

a industria (MARTINS & PIMENTA, 2004).

Por outro lado, as décadas de 70 e 80 no Brasil, assim como nos demais paises
periféricos, foram marcadas por enormes investimentos nos ‘“grandes projetos de
desenvolvimento”. Entre 1981 e 1986, o governo federal investiu um montante de dois
bilhGes de dolares através do Programa Portuario Nacional. O complexo portuario da cidade
do Rio Grande (Superporto) se encontrava dentro destes investimentos por fazer parte dos
corredores de exportacdo do Centro-Sul do pais. Estes eram destinados principalmente a
ampliacdo e construcdo de terminais especializados, melhoria de acessos e das capacidades de
estocagem e armazenagem (DOMINGUES, 1995). Na década de 70, os terminais que
entraram em operagdo tinham suas atividades ligadas a expansdo dos complexos
agroindustriais e quimicos. Nos anos 80, os terminais estavam mais ligados ao complexo
quimico, agroindustrial e de cargas conteinerizadas. Além da expansdo na movimentacao, as
condicdes de crescimento industrial eram tdo favoraveis que, planejou-se a criacdo de um
distrito industrial nas proximidades do Superporto. Entretanto, em funcdo da crise na década
de 80 o projeto ndo avangou. Somente mais tarde foi criada uma Zona para o Processamento
de Exportacbes (ZPE), que ndo chegou a ser efetivada, mas garantiu a infraestrutura basica no
local. (NEU, 2009).

O Programa de Corredores de Exportacdo, idealizado pelo governo federal nos anos
70, emergiu a partir da necessidade de grandes estimulos a exportacdo de produtos agricolas,
carnes, sucos e pellets. Isso sé seria possivel através da modernizacdo de todo um complexo
de atividades que iam desde as areas de producdo até os terminais portuarios de exportacdo. O
porto de Rio Grande constituiu a base do quarto corredor de exportacdo brasileiro, que era
composto por uma rede intermodal de transporte formada por quatro tipologias distintas:

rodoviaria, ferroviaria, maritima e hidroviaria.

Dessa forma, com o estabelecimento do Superporto do Rio Grande a partir de 1972,
efetivou-se o desenvolvimento regional atrelado aos interesses industriais do Estado, bem
como do desenvolvimento da inddstria nacional como um todo. Concomitante a construcéo
do Superporto, foi implantado o Distrito Industrial do Rio Grande, que funcionaria de forma
integrada com o porto, facilitando a circulagdo dos produtos entre os terminais e as industrias
(DOMINGUES, 1995).
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Com base nesta conjuntura, o projeto do Superporto do Rio Grande estd diretamente
ligado ao desenvolvimento da economia priméria e industrial do Rio Grande do Sul, fato este
corroborado com a implantacio de inumeros terminais portudrios nesta época
(DOMINGUES, 1995). Ainda de acordo com o autor, que analisou todos os terminais
portuérios e retroportudrios existentes no porto e Superporto, este concluiu que o Superporto
foi implantado com o objetivo de atender as necessidades da economia rio-grandense a fim de
suprimir a uma demanda crescente de servicos portuarios exigidos pela expansdo e

diversificacdo das economias local e regional.

3.3 IMPACTOS SOCIO-AMBIENTAIS DO COMPLEXO PORTUARIO-
INDUSTRIAL SOBRE O MUNICIPIO DO RIO GRANDE

O Porto do Rio Grande exerce enorme influéncia no contexto socio-econdmico da cidade,
através do fomento na economia local, bem como na geracéo de empregos diretos e indiretos.
A regido do Superporto, por exemplo, apresenta diversas empresas geradoras de emprego, as
guais movimentam grande parte da economia do municipio (DNIT, 2007). Nesse contexto
também € possivel avaliar a elevada contribuicdo das atividades portuarias no éxodo rural,
uma vez que elas sdo grandes movimentadoras da economia local e fortes geradoras de

empregos fixos e temporérios.

De forma resumida, a evolucdo espacial da cidade condicionada pela introducdo e
expansao industrial e portuaria gerou, até a década de 30, uma articulacdo entre industria e
moradia, através das vilas ou bairros operarios, nos quais eram oferecidos ndo sé moradias,
mas também uma série de outros servicos relacionados a educagdo e recreacdo. Com a
participacdo do Estado, a infra-estrutura criada na area urbana referente a transporte, rede de
esgotos, energia elétrica, assim como a eventos culturais, melhorou consideravelmente,
principalmente para os padrbes urbanos nacionais. Entretanto, tal configuracdo espacial se
modificou com a diminuigdo dos investimentos industriais e com 0 acirramento da crise
econémica local na década de 1950 e que se prolongaram até 1960, ocasionando uma
diminuicdo do emprego e renda para 0 municipio. A mudanga na tipologia na comercializagdo
de lotes urbanos, associada falta de recursos do Estado no oferecimento de infra-estrutura

assegurada para as novas areas implicou uma novidade em termos de espacialidade urbana
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para uma cidade que, naquele periodo, se desindustrializava. A partir da década de 1970,
verificou-se a instalagdo de um distrito industrial na cidade do Rio Grande, com a
conseqiiente atracdo de novas empresas. No entanto, a expansao verificada atraves de novos
loteamentos ndo se repetiu com a mesma intensidade, atenuada pelo excesso de lotes urbanos
oferecidos nas décadas anteriores. De um lado os primeiros ciclos econémicos na cidade de
Rio Grande, além de construirem a estrutura, a malha e a paisagem urbanas, moldaram a vida
e a ambiéncia da cidade, assim como promoveram novos padrdes de difusdo cultural. Por
outro lado, os grandes investimentos realizados ap0s a década de 1970 atuaram na
constituicdo de verdadeiros enclaves locais (MARTINS & PIMENTA, 2004).

De acordo com dados de 2010 da Fundacédo de Economia e Estatistica (FEE, 2011), O
municipio do Rio Grande possui uma populacdo de 197.228 habitantes, sendo 94.983 a
populacdo masculina e 102.245 a feminina. Considerando o Censo Demografico de 2000, Rio
Grande apresenta 96% da populacdo total habitando a zona urbana, demonstrando um éxodo
rural discreto com base em dados precedentes. De acordo com o Ministério dos Transportes
(DNIT, 2007), o porto foi o maior indutor das migragdes para a cidade, visto que 0S servicos
portuérios sdo os que mais atraem mao de obra ndo especializada e oferecem trabalho sazonal
nos periodos de safra. Em adicdo, na entressafra dos servicos portuérios os trabalhadores

buscam alternativas na construcéo civil e na pesca artesanal.

A partir dessas informacdes € possivel avaliar o grau de contribuicdo das atividades
portudrias para a migracao, por serem grandes movimentadoras da economia local e fortes
geradoras de empregos fixos e temporarios. Porquanto, a economia do municipio é mantida
por diversas atividades direta ou indiretamente relacionadas com o estuario da Lagoa dos
Patos, tais como a pesca artesanal ** de camar&o e de peixe, a agricultura, o turismo e as
atividades industriais e portuarias. Diante desse cenario, a cidade chegou a ocupar 0 nono
lugar na economia do estado em 2005; todavia apresentando uma grande assimetria com
relacdo aos indicadores sociais, muito aquém do desejavel para um municipio com tal
situagdo econbmica. Estudos apontam para uma tendéncia de aumento nos passivos
ambientais e agravamento dos conflitos socio-ambientais decorrentes de varios fatores, entre
eles (DNIT, 2007):

11 A pesca artesanal (ou de pequena escala) engloba os pescadores que trabalham efetivamente na pesca durante
0 ano inteiro - e, portanto, dependem dela para a sua sobrevivéncia - mas também aqueles que exercem a pesca
somente nos periodos rentaveis economicamente. A pesca artesanal engloba os desembarques da pesca em aguas
interiores, estuarinas e costeiras com diversas artes incluindo embarcacGes de até 20 toneladas de registro bruto
(TRB).
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e Aprofundamento do canal de navegacao da Barra do Rio grande, consolidando
a logistica de transbordo do porto;

e Consolidacdo da funcdo militar do porto, através do estabelecimento do 5°
Distrito da Marinha;

e Fortalecimento da funcdo industrial do municipio, através da efetivacdo de
projetos de plantas de processamento de minerais pesados e celulose, atraindo
um grande nimero de inddstrias metalUrgicas e quimicas.

e Estabelecimento de indUstrias de estaleiros a fim de suprir a demanda nacional

por novas embarcacdes e plataformas.

Entretanto, a regido também possui um significativo potencial de poluicdo proveniente
das plantas de fertilizantes e das refinarias de petroleo localizadas ali. Somado a isso, estudos
recentes demonstraram a degradacdo ambiental de varios habitats costeiros, tais como dunas,
enseadas e pantanos salgados. Com isso, a maioria das pescarias testemunhou um declinio
marcante de suas atividades, gerando uma grave crise social. Milhares de pescadores
artesanais foram prejudicados e vérias fabricas de processamento de peixe fecharam nas
ultimas décadas. A pobreza crescente de pequenos agricultores e pescadores gerou demandas
sociais para 0s governos locais, que tentam administrar esses conflitos entre setores
tradicionais e ndo-tradicionais. Essa tendéncia é observada tanto nas areas urbanas quanto nas
areas naturais remanescentes, gerando mudancas na sua infra-estrutura, padrao de uso do solo,
mercado, aluguéis, emprego, dindmica populacional, entre outros (TAGLIANI & ASMUS,
2008).

Do ponto de vista do setor pesqueiro existem, ao longo do litoral maritimo do RS,
cerca de 3000 pescadores industriais e estimam-se em 5000 os artesanais, sendo a maioria
proprietarios das embarcagdes e organizados em colonias (ISAAC et al, 2006). Ao longo das
margens da laguna localizam-se pequenas vilas de pescadores, dentre as quais se destacam a
Vila Mangueira, Vila Barraquinha, Vila Pescador e a Vila Secdo da Barra. Todas estdo
diretamente ligadas a pesca artesanal e a comercializacdo do pescado aos estabelecimentos
compradores e ao cliente individual (TAGLIANI & ASMUS, 2008). A atividade pesqueira
artesanal marinha e estuarina se concentra nos municipios do sudeste do estado. No estuério, a

pesca artesanal é regida por recentes portarias elaboradas através de um processo participativo
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do Férum da Lagoa dos Patos*?. Essa vem sendo uma das principais experiéncias de manejo,
sendo composto por 21 instituicOes representantes da sociedade civil organizada e poderes

publicos dos municipios do entorno do estuario da Lagoa dos Patos (ISAAC et al, 2006).

No que compete a pesca industrial, esta correspondeu a 64,1% dos desembarques das
pescas marinha e estuarina no estado no periodo de 1999 a 2001. Com relacdo a origem dos
mestres e tripulantes, predominam pescadores tanto do RS quanto de SC e de modo geral é a
Unica atividade que exercem. Ja os pescadores artesanais podem ser divididos em duas
categorias: aqueles que vivem exclusivamente da pesca e aqueles a qual é uma fonte
alternativa de renda. Alguns podem ser agricultores ou trabalhadores em cidades que
margeiam o estuario. Quanto aos que vivem exclusivamente da pesca, distribuem-se em

comunidades ao longo da Lagoa dos Patos (ISAAC et al, 2006).

O declinio continuo da captura de pescado aliado a falta de alternativas econémicas
das comunidades de pescadores artesanais no estuario da Lagoa dos Patos tem gerado um
aumento na pressdo sobre a base de recursos, gerando um circulo vicioso de reducdo dos
estoques pesqueiros e conseqliente aumento da pobreza. Somado a isso, a agricultura em
pequena escala, praticada sem nenhum controle ambiental, causa turbidez e contaminacao das
aguas rasas do estuario, na qual se desenvolvem relagdes tréficas que sustentam a pesca
artesanal. Essa conjuntura gera graves problemas sécio-ambientais que s6 podem ser
resolvidos com a oferta de alternativas de renda para tais comunidades. Uma alternativa que
vem sendo estudada é o estabelecimento de criacdo de camardo na regido que pode resultar
em novos usos do ambiente aquético, alterar atuais canais de comercializagdo, além de criar
novas oportunidades de emprego e lucro (TAGLIANI & ASMUS, 2008).

Ademais, o conflito entre pesca artesanal e as atividades portuérias se manifesta sob
diversos aspectos; entre eles: na priorizacdo do uso das areas de canal para a navegacdo em
detrimento das areas tradicionais para a pesca artesanal; nos impactos da atividade portuaria
sobre 0s ecossistemas estuarinos através da dragagem e disposic¢do dos sedimentos dragados;
na contaminacao por derramamento de 6leo e produtos quimicos e na modificagdo dos molhes
da barra e canal de acesso, 0 que pode ter alterado a hidrodindmica das aguas estuarinas e

consequentemente a sua produtividade (ISAAC et al, 2006).

12,0 Férum da Lagoa dos Patos foi estabelecido em 1996 com o intuito de organizar o setor pesqueiro artesanal
em relacdo a politica de desenvolvimento e administracdo da pesca. Além disso, ele consiste em uma forma de
regulacdo que tem como base central a gestdo comunitaria dos recursos pesqueiros.
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Neste contexto, as atividades portuarias originam amplas transformagdes sécio-ambientais
e, portanto, carregam um vasto potencial de impactos. Do ponto de vista ambiental, podem ser
enumerados desde acidentes ambientais com derramamento de produtos quimicos, introdugéo
de organismos exaticos, geracdo de residuos solidos, lancamento de efluentes liquidos e
gasosos, até contaminacao por lavagem de embarcagdes e drenagem de instalagdes (CUNHA,
2008). Estes impactos, por sua vez, irdo interferir diretamente sobre as atividades pesqueiras

da regido, principalmente a pesca artesanal.

Somado a este cenério, a gestdo ambiental em nivel local tem tido um carater setorial, com
processos decisorios fragmentados e reativos, com foco sobre os sintomas e ndo sobre as
causas em si. Tal carater tem denotado uma necessidade de coordenacdo e manejo pro-ativo,
através de um processo de gestdo que integre os elementos e processos socio-ambientais do
ecossistema costeiro que engloba essa importante regido (TAGLIANI & ASMUS, 2008).
Somente desta forma as acGes de gestdo envolvendo tanto o setor portuério quanto o setor

pesqueiro caminhardo para objetivos comuns.

Dentro do enfoque portuario, a Agenda Ambiental Portuéria entraria neste cenario
em busca do desenvolvimento de um modelo institucional de gestdo, que prevé a énfase para
a certificacdo ambiental e a organizacdo de programas de a¢do que devem cobrir as areas de,
controle de erosdo e assoreamento, risco ambiental e prevencdo de acidentes, controle de
residuos, efluentes e emissdes, controle de espécies exoéticas e conservacdo de recursos
naturais relacionados a pesca e ecossistemas nas areas de influéncia, além de monitoramento

ambiental, imprescindivel para a avaliacdo da situacdo ambiental (CIRM, 1998).

Com relacdo a conjuntura da relacdo porto versus pesca no municipio de Rio Grande,
é possivel afirmar que o pescador artesanal € pouco analisado e pouco visto dentro do
contexto portuario. Embora contundente, o conflito entre a pesca artesanal e a atividade
portuaria acaba se tornando menos evidente, em detrimento de outros conflitos mais explicitos
(como entre pesca artesanal e a industrial e os gerados pelos instrumentos legais do
ordenamento e manejo da pesca, por exemplo). Faltam pesquisas envolvendo essa pequena
parcela da populagdo, mas que possui tanta importancia socio-cultural para a cidade. O fato da
pesca vir se degradando cada vez mais no municipio, desde a década de 70, tem contribuido

significativamente para o desaparecimento paulatino dessa cultura.
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Por fim, o fato da inexisténcia de um Plano de Gestdo Ambiental do Porto de Rio
Grande, uma das condicionantes da Licenca de Operacédo, deixa uma lacuna com relacdo ao
setor portudrio, dentre outros fatores igualmente importantes. Dessa forma, o planejamento de
acOes deveria estar respaldado inclusive pelo Programa de Educacdo ambiental do Porto do
Rio Grande e articulado, por fim, com os demais planos do Porto Organizado através do
Plano de Gestdo Ambiental Integrada.

Do ponto de vista da gestdo em nivel municipal e regional, talvez a relacdo entre pesca
e as atividades portudrias ainda ndo esteja muito clara, o que acaba obscurecendo a
participacdo dessa parcela da populacdo nas tomadas de decisbes. Como ja foi apontado
anteriormente, € importante também estabelecer mecanismos para assegurar maior
participacdo da sociedade na definicdo dos planos de desenvolvimento para a regido
(TAGLIANI et al, 2000).

3.4 ESTRUTURA PORTUARIA: O PORTO ORGANIZADO DO RIO GRANDE

A area do Porto Organizado de Rio Grande é constituida pelas seguintes instalacoes
(Brasil, 2005°):

| - pelas instalagbes portudrias terrestres nos Municipios de Rio Grande e S0 Jose do Norte,
tais como cais, docas, pieres de atracacdo, armazéns, patios, edificacdes em geral, vias e
passeios, e terrenos ao longo das faixas marginais, abrangidos pela poligonal da area do porto
organizado e destinados a atividade portuéria, incorporados ou nao ao patriménio do Porto de
Rio Grande;

Il - pela infraestrutura de protecdo e acessos aquaviarios, nela compreendida o canal de
acesso, a bacia de evolucdo, a area de fundeio interna ao Porto de Rio Grande e os molhes

leste e oeste;

I1l - pela poligonal da area do Porto Organizado de Rio Grande, cujos vértices sao
referenciados as coordenadas geograficas, em Datum Cdrrego Alegre, em anexo no referido

Decreto.
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Em caréter suplementar a esta defini¢do legal, o Zoneamento do Porto do Rio Grande
(homologado através da Deliberacdo n° 004/2005 do CAP) definiu que o Porto Organizado €
composto de quatro zonas portuarias, devidamente georeferenciadas em planta, e divididas da
seguinte forma: Porto Velho, Porto Novo, Superporto e Sdo José do Norte (Figura 2);

separadas espacialmente por tipologias de cargas (SUPRG, 2011):

O Porto do Rio Grande é administrado por uma autarquia estadual, a Superintendéncia do
Porto de Rio Grande (SUPRG). Respaldado pela Lei 8630/93, o Porto do Rio Grande possui
instalagBes publicas e privadas. As instalacbes privadas, por sua vez, podem ser de uso
publico ou privado. Dentro deste ultimo caso, ainda, elas podem ser de uso exclusivo
(movimentacdo de carga propria), de uso misto (movimentacdo de carga propria e de
terceiros), de turismo (movimentacdo de passageiros) e estacdo de Transbordo de Cargas. A
Tabela 2 detalha os empreendimentos licenciados dentro do porto organizado, separados por

tipologia de cargas, com detalhe do nimero de instalacGes.
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N° DE

TIPOLOGIA - ATIVIDADES LICENCIADAS
INSTALACOES
Terminal portuario e transporte de acido sulfirico e fosférico por
tubovia
Fertilizantes 4
Transporte de aménia por tubovia
Fabricacdo de fertilizantes e produtos domissanitarios
Mistura de fertilizantes
Recebimento, armazenamento e expedicdo de graos
Extracdo de dleo de soja
Agricolas 3 Armazenamento de 6leo bruto de soja
Terminal portuério
Aterro de residuos sélidos industriais Classe 1l
Abastecimento 2 Comércio varejista de combustiveis (abastecimento de embarcacdes)
Contéineres 2 Terminal de contéineres
Dep6sito de produtos em geral
] Preparacdo de pescado
Pesqueiros 3 IndUstria de pescado
Fabricacdo de farinha de peixe
Fabricacdo de embarcac6es e plataformas
Manutengdo de plataformas
Navais 4
Fabricacdo, montagem e reparacao de embarcacgdes/estruturas flutuantes
Fabricacdo de artefatos de concreto
Terminal de petréleo e derivados
Terminal petroquimico, linha de transferéncia de produtos
Recebimento, armazenagem, fracionamento e expedicdo de produtos
quimicos
Recebimento, transporte e armazenamento de amdnia
Refino de petrdleo
Petroquimicos 8
Mistura e comercializacdo de 6leos lubrificantes, solventes e
distribuicdo de produtos derivados de petr6leo
Fabricacdo de produtos quimicos
Transporte de 4cido fosférico por tubovia
Transporte de 4cido sulflrico por tubovia
Transporte de amonia por tubovia
Pargue de estocagem
Prestacao de servicos de aplicacdo de agrotdxicos e outros biocidas
Gerais 3

Aplicacao de agrotoxicos e afins, produtos de uso expurgo ou fumigagao

Produgo de resinas de madeira

Tabela 2: Empreendimentos instalados na Area do Porto Organizado do Rio Grande, classificados por
tipologia de carga. Fonte: Koehler & Asmus, 2010.
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O Porto Velho e o Porto Novo constituem-se em instalagdes publicas, enquanto o
Superporto constitui-se numa instalacdo privada, através de contratos de arrendamento entre
0s operadores portuarios e a SUPRG. Primeiro porto organizado a regularizar-se junto ao
IBAMA, o Porto do Rio Grande teve sua Licenca de Operacdo emitida em 1997 e renovada
no ano de 2005 (Processo n° 02023.002079/96-78) com validade de oito anos (SUPRG,
2010).

As instalacfes portudrias sdo descritas abaixo de acordo com o Plano de Zoneamento do
Porto do Rio Grande (SUPRG, 2011).

PORTO VELHO

Correspondem as instalacdes no qual o porto iniciou suas atividades, no inicio do Séc.
XIX. Atualmente, devido a sua profundidade inadequada para as operagdes portuarias dos
Navios, € utilizado somente para a atracacdo de navios pesqueiros e embarcaces de apoio
portuario (tais como rebocadores, cabrea, etc). Corresponde a zona adjacente a area urbana do
municipio que concentra atividades pesqueiras e comunitarias, incluindo transporte de
passageiros, lazer e pesquisa cientifica. Nesse setor ocorre intensa atividade de
embarque/desembarque de pescado, devido a grande concentracao de terminais e unidades de

processamento.

Devido a subutilizacdo destas instalacbes, a SUPRG planeja uma revitalizacdo do Porto
Velho, com recuperacdo dos espacos e criacdo de areas de lazer (tais como locais para
museus, shows e cafés). Entretanto, atualmente existem nessa area somente dois museus (uma
da propria SUPRG, localizado no Armazém Al, e outro da FURG — um museu nautico -
localizado no Armazém A4) e salas do SEBRAE (Armazém A3).
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PORTO VELHO (ANEXO 6)

Zona portuéria, suas designacoes e destinacdes (Figura 5 e Tabela 3):

e Area de carga geral para Navegacdo Interior;
e Area de ensino e pesquisa;

e Areade turismo e lazer;

e Terminal de passageiros;

e Area pesqueira;

e Areamilitar;

e Area de servicos.

© Areade Carga Geral/Navegacao Interior
2 Area de Ensino e Pesquisa

© Area de Turismo e Lazer

) Terminal de Passageiros

O Area Pesqueira
O Area Militar

@ Area de Servigos

et P o ILHA DA
‘ BASE

BL_|7 ‘-|.‘
=l

Figura 5: Zona Portudria do Porto Velho
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TRECHO DESIGNACAO LOCALIZACAO DESTINACAO

Extremidade oeste do cais de

Atividades de ensino,
saneamento - trecho entre ) o 3
3 ] ) ) ] pesquisa e administragdo
02 Avrea de ensino e pesquisa extremidade do antigo entreposto de o
da frota oceanogréfica da

pesca e o prolongamento da Rua
FURG

Visconde de Paranagué

Recepcéo, embarque e
desembarque de

04 Terminal de passageiros Armazeém 1 do Porto Velho passageiros para a travessia
RG/SJN e passeios
turisticos de barcos

. . Capitania dos Portos e V Distrito Atividades Militares do V
06 Area militar

Naval Distrito Naval

Tabela 3: Porto Velho e respectiva designacdo de cargas



PORTO NOVO

Também adjacente a area urbana do municipio, essa zona € caracterizada como cais
publico, no qual se concentram atividades de movimentacdo de carga geral, granéis e
contéineres, bem como atividades de construgéo e reparo naval. Possui um cais de 1.952m de
comprimento e 11 bergos e profundidade de 10m, com um total de nove areas de atendimento
portuario.

Estas instalacdes foram construidas pelos franceses em 1915, possuindo atualmente um
cais de 1950 metros e profundidade de 31 pés. Em sua Zona Primaria®®, possui 48.200 m? de
areas cobertas (alpendres e armazéns), um armazém vertical para cargas frigorificas (que hoje
se encontra desativado), silos da CESA para granéis e patios para movimentacdo de
contéineres e carga geral. O aspecto mais relevante dessa Zona Portuéria € a oferta de espacos
para os Operadores Portuérios Credenciados realizarem suas operacfes, principalmente para
aqueles que ndo possuem areas arrendadas. O Porto Novo possui também um Pétio
Automotivo e armazéns especiais para a preparacdo de automoveis e outras cargas RO-RO.

Seguem abaixo todos os empreendimentos localizados nesta Zona Portuaria (SUPRG, 2011°):

Construtora Queiroz Galvéo: ocupa area destinada as atividades de construcdo naval;
General Motors do Brasil: utiliza as areas dos armazéns C6, B6 e patio Il do anexo I;
Sagres: ocupa areas nos armazéns C1, C2, C4, B1, B2, B3, B4 e B5;

Sampayo Nickorn: utiliza areas nos armazéns A7/8 e C5;

Vanzin Servigos Aduaneiros: ocupa area no armazém D4;

Timac Agro: ocupa area nos armazéns D1 e D2;

AN U N N NN

Serra Morena Corretora Ltda.: ocupa area no armazém D3.

3 De acordo com a Receita Federal (2011) a Zona Priméaria de um porto compreende a area
terrestre ou aquatica, continua ou descontinua, ocupada pelos portos alfandegados, bem como
a area adjacente aos portos de fronteira alfandegados. J& a Zona Secundaria compreende a
parte restante do territorio aduaneiro, onde estdo também incluidas as aguas territoriais.
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PORTO NOVO (ANEXO 7)

Zona portuaria, suas designacdes e destinacdes (Figura 6 e Tabela 4):

e Area de turismo, lazer e preservagio ambiental;

e Area militar;
e Areade carga geral;
e Area de Roll-On/Roll-Off;

e Area de Contéineres e Fertilizan

tes;

e Area de construcdo e reparo naval;

e Area de expansgo.

&

I./ﬁm

MARINHA
DO BRASIL

@ Area de Turismo, Lazer e Preservacao Ambiental
O Area Militar

© Area de Carga Geral 54-62 (01 bergo )

© Area ROLL-ON / ROLL-OFF 44-54 ( 01 bergo )

EE_@ e i e

cu_J‘_;_L_ﬁE

© Area de Contéineres e Fertilizantes 08 - 44 ( 04 bergos )
@ Area de Construcao e Reparo Naval 0 - 08 (01 bergo)
@ Area de Expansao

Figura 6: Zona Portuéaria do Porto Novo
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TRECHO DESIGNACAO LOCALIZACAO DESTINACAO

Area da Marinha do Brasil (antigas  Atividades militares do V
oficinas do DEPRC) Distrito Naval

02 Area Militar

Operacdes de carga e

Area compreendida entre os cabecos
44 e 54,

descarga de veiculos,
04 Avrea de Roll-On/Roll-Off maquinario agricola,

01 berco de atracagio Onibus e outras cargas

rodantes

Area compreendida entre os cabegos

p . 00 e 08 Atividades de construgdo e
06 Area de construcéo e reparo naval ‘ )
reparos navais

01 bergo de atracacéao

Tabela 4: Porto Novo e respectiva designacdo de cargas



SUPERPORTO

Encontra-se junto ao Distrito Industrial, proximo a Barra da Lagoa dos Patos,
concentrando terminais privativos especializados (de fertilizantes, granéis e contéineres) e
indUstrias localizadas no retro-porto. Dispondo de 1.552m de cais com profundidades
variando de 5m a 14,5m, estdo instalados os seus principais terminais especializados; onde o

atendimento a navegacdo se faz por meio de 10 areas.

Suas instalagBes foram construidas nas décadas de 70 e 80 e representam a maior extensdo
dentro do Porto Organizado, no qual estdo instalados hoje terminais de alta produtividade e

especificidade na movimentagéo de mercadorias. Sdo eles (SUPRG, 2011°):

v' AMONIASUL SERVICOS DE REFRIGERACAO LTDA

Recebimento, transporte, armazenamento e comércio de aménia.

v" BIANCHINI S/A IND COM E AGRICULTURA

Extracdo, armazenamento de 6leo bruto de soja e terminal portuério.

v" BRASKEM S.A.
Terminal destinado a movimentacgdo de produtos petroquimicos (petroleo e derivados).

v BUNGE FERTILIZANTES S/A
Fabricacdo de fertilizantes, além de recebimento, armazenamento, ensaque e
expedicdo de matérias primas e produtos solidos do terminal de fertilizantes
(TERFERG).

v BUNGE ALIMENTOS S/A

Fabricacédo de farelo de soja e 6leo degomado de soja.

v' CESA - COMPANHIA ESTADUAL DE SILOS E ARMAZENS
Recebimento, limpeza e armazenagem de graos. Entretanto, a CESA ndo possui mais
contrato em vigor com a SUPRG.
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GRANEL QUIMICA LTDA
Depdsito de produtos quimicos (Classes de Risco ONU 03, 06 e 08), bem como

tubovia para transferéncia de produtos.

INDUSTRIAS ALIMENTICIAS LEAL SANTOS LTDA

Preparacao e fabricacdo de conservas de pescado.

PETROLEO BRASILEIRO SA PETROBRAS

Fabricacdo e manutencdo de embarcacdes e plataformas.

QUIP S.A.
Montagem e reparo de estruturas flutuantes.

REFINARIA DE PETROLEO RIOGRANDENSE S/A
Refino de petréleo.

RIO GRANDE FERTILIZANTES LTDA
Mistura de fertilizantes.

TANAC S/A

Producéo de cavacos de madeira.

Terminal Maritimo Luiz Fogliato S/A (TERMASA)
Terminal destinado a movimentagdo de granéis agricolas.
Terminal NUmero 1:

Terminal destinado a armazenagem e movimentacao de derivados de petréleo, alcool
ou outro produto correlato para fins energéticos, localizado na segunda Seccao da
Barra do Rio Grande, com area arrendada para a empresa Petrobras Transporte S/A —
TRANSPETRO.

Terminal Trigo e Soja (TERGRASA)

Terminal destinado a movimentagdo de granéis agricolas, inclusive cais para

recebimento de mercadorias em barcagas.
Terminal de Contéineres Rio Grande S.A (TECON)

Terminal especializado, destinado a movimentagéo de contéineres.
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v YARA BRASIL
Terminal de Fertilizantes
v" Wilson, Sons Estaleiro LTDA.

Instalacdo de Apoio Portuario destinada a construcéo e reparo de navios e plataformas

petroliferas.

97



SUPERPORTO (ANEXO 8)

Zona Portuaria, suas designacdes e destinacOes (Figura 7 e Tabela 5)

e Area de servicos;

e Area de granéis liquidos e fertilizantes;

e Area de construcio e reparo naval;

e Area de granéis agricolas;

e Area de Contéineres;

e Area de ligacdo Rio Grande — S&o José do Norte;
e Area de produtos Florestais;

e Terminal Pesqueiro;

e Base Naval;

e Area de exploragio portuéria;

e Area ocupada com fins residenciais e industriais;
e Area de administracdo e manejo ambiental;

e Area de armazenagem de cargas especiais.

\“\_‘ N
\ \

(D Area de Servigos

\\_\\

@ Area de Produtos F]‘omstais
@ Terminal Pesqueiro \

© Area de Construgio e Reparo Naval

e Area de Granéis Liquidos e Femhzantes \/

_© Base Naval

o Area de Granéis Agricolas
© Area de Contéineres
© Area de Ligagio Rio Grande/ Sdo José do Norte

@\\Aru para Exploraga
0 )Aruagf%pada colﬁ::,:;ﬁ nciais e I

® Area de Armaz nagem de Cargas Especiais

o/

[i1]
© 0009 o

x/"‘
@2 Area de fﬁ\ml (raqﬁﬁﬁanejo Ambiental

Figura 7: Zona Portudria do Superporto
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TRECHO DESIGNACAO LOCALIZACAO DESTINACAO

Carga e descarga de
petroleo e fertilizantes,

Area compreendida entre o com o manejo de matérias

Avrea de granéis liquidos e Terminal da Copesul e a area de primas e derivados.
02 fertilizantes expansdo da Bunge, situada ao sul ~ Suprimentos a rebocadores
do Terminal Yara Brasil que trabalham na atividade

de exploracéo e produgéo

de petréleo

Carga e descarga de

. o produtos agricolas, como
Area entre os terminais de produtos o
i s0ja, trigo, arroz e outros.
; . agricolas da Bunge e da Termasa, o
04 Area de granéis agricolas . Prestac&o de servigos as
mais 135 m ao sul da Termasa, e 0 o "
o . atividades maritimo-
centro Rodovidrio, inclusive . ) .
portudrias em &reas ociosas

(entre terminais)

; L N Area situada ao sul do Terminal de

Area de ligacdo Rio Grande — Séo N )

06 ) Contéineres e ao norte da area de

José do Norte .
produtos florestais

©
©



08

09

10

11

12

13

Terminal Pesqueiro

Base Naval

Area para explorac&o portuaria

Area ocupada com fins

residenciais e industriais

Area de administracio e manejo

ambiental

Area de armazenagem de cargas

especiais

Santos

Terminal da Leal Santos

Area Militar da Base Naval, com

pier

Avrea situada ao sul da Base Naval
até a area de administracéo e
manejo ambiental com frente para a

Laguna dos Patos

Avrea localizada ao sul da Base
Naval até a area de administragéo e
manejo ambiental com frente para a

Av. Maximiano da Fonseca

Extremidade sul do Superporto,
contigua a povoacao da Barra, na

raiz do Molhe Oeste

Area da 42 Secdo da Barra, junto a
Via 9, antiga Zona de

Processamento de Exportacéo (ZPE)

derivados

Carga e descarga de

pescados

Atividades Militares do V

Distrito Naval

Atividades portuarias em

geral

Finalidade residencial e

industrial

Atividades de turismo e
lazer com administragéo e

manejo ambiental

Armazenagem de Cargas
Especiais (ACE)

SAO JOSE DO NORTE (ANEXO 9)

Tabela 5: Superporto e respectiva designacéo de cargas

Esta Zona Portuéria, localizada na margem esquerda do Porto Organizado do Rio

Grande, no municipio de S&o José do Norte, esta constituida para areas destinadas a expansao

portudria; portanto ndo possui ainda nenhuma instalacdo de porte significativo. Ela é

designada a movimentacdo de produtos florestais, de carga geral e também a expansdo do

porto. Encontra-se em desenvolvimento nessa area dois projetos de porte significativo: um

terminal de celulose e um estaleiro.
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Zona Portuaria, suas designacdes e destinacdes (Figura 8 e Tabela 6):

e Area de produtos florestais;
e Area de construcio e reparo naval;

e Area de expansio;

e Area de expansio.

Figura 8: Zona Portuéria de S&o José do Norte
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TRECHO DESIGNACAO LOCALIZACAO DESTINACAO

Margem Leste do Canal da Barra do
Rio Grande, entre a coordenada
; A01, A02, A03 e A04 e projecdo do  Atividades de construcéo e
02 Area de construcéo e reparo naval )
segmento de reta formado pelos reparo navais
pontos A02 e A03 até a margem da

Laguna dos Patos conforme

Operacdes de carga e

Area compreendida entre os cabecos
44 e 54,

descarga de veiculos,

04 Avrea de expansio maquinério agricola,

01 berco de atracagio Onibus e outras cargas

rodantes

Tabela 6: S&o José do Norte e respectiva designacdo de cargas
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3.5 DESAFIO FUTUROS

Dessa forma, com base na movimentacdo de cargas das quatro Zonas Portuarias, 0s
principais grupos de mercadorias movimentados atualmente pelo Porto do Rio Grande sé&o os

seguintes™*:

Cereais;

e Carnes Diversas congeladas;

e Celulose;

e Maquinas, aparelhos e materiais elétricos;
e Fumo e derivados;

e Cavacos de madeira;

e Plastico, borracha e seus derivados;

e Papel, cartdo e derivados;

e Obras de pedra, gesso, amianto e mica;
e PreparacOes alimenticias diversas;

e Fibras, fios, tecidos e outros;

e Peles e couros.

Assim, o completo entendimento destas quatro zonas portuarias, com suas tipologias de
cargas especificas, bem como a interacdo entre elas, € extremamente importante para a
sistematizacdo dos processos logisticos e consequentemente dos impactos ambientais, bem
como seus potenciais efeitos sinérgicos. 1sso garantird a maneira mais adequada de articular
as acOes de gestdo dentro do porto organizado. Somado a este contexto, o quadro de
movimentacdo anual (Tabela 7), nos mostra uma tendéncia de aumento do volume de cargas

somado a ampliacdo da variedade de cargas movimentadas em toda a area portuaria.

1 Dados obtidos através de comunicacio pessoal com funcionéarios do Setor de Estatistica do Porto do Rio
Grande.
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Ano Movimentag¢do Total (em toneladas)

2001 18.395.264

2003 23.285.853

2005 18.019.264

2007 26.882.179

2009 23.908.866

2011 24.367.094

Tabela 7: Movimentagéo total de mercadorias entre os anos 2000 e 2011".

Neste contexto, a Tabela 8 corrobora com a complexidade do sistema portuario-
industrial de Rio Grande, apontada anteriormente, bem como seus efeitos ambientais tanto
pontuais quanto sinérgicos.

!> Dados obtidos através de comunicagdo pessoal com funcionarios do Setor de Estatistica do Porto do Rio
Grande.
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Potencial Poluidor de

Empresa
acordo com a Fepam
Amoniasul Médio
Bianchini S/A Alto
Braskem Alto
Bunge Fertilizantes S/A Planta 1 Médio
Bunge Fertilizantes S/A Planta 2 Alto
Cesa Médio
Granel Quimica Ltda Alto
Leal Santos Ltda Alto
Petrobras- Transpetro Alto
Petrobrés S/A Alto
Quip S/IA Alto
Refinaria Riograndense Alto
Rio Grande Fertilizantes Médio
Tanac Médio
Tecon Rio Grande S/A Alto
Tergrasa Médio
Termasa Médio
Timac Agro Alto
Yara Brasil S/A Alto

Tabela 8: Potencial Poluidor das empresas licenciadas pela FEPAM. Fonte: FEPAM, 2012.

Concluindo, a expansdao do Porto do Rio Grande, concomitante a do Distrito
Industrial, a construcdo do Pélo Naval (ASMUS et al, 2009); associada a outros fatores
indutores de crescimento da cidade de Rio grande como a construgdo de shoppings, redes de
supermercados e o projeto do Oceanario na praia do Cassino sdo fatores que, se ndo
corretamente planejados na expansdo territorial, causardo impactos significativos no
municipio e regifes adjacentes (como Pelotas e Sdo José do Norte). Alguns pontos devem ser
observados com imensa cautela, pois constituem-se como consequéncias diretas da auséncia

de planejamento territorial em cidades industriais-portuarias como Rio Grande:

e Intensos fluxos migratérios, que seriam causados pelo chamariz dos empregos,
da proximidade entre os municipios e pela diferenca de valor dos imdveis entre
estas cidades. Desta forma, as cidades vizinhas funcionariam como colchdes de
amortecimento para absorver 0 excesso de pessoas;
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Favelizacdo explosiva, gerada pela desigualdade social e auséncia de politica

publica municipais habitacionais adequadas;

Répida saturacdo ou colapso as infraestruturas urbanas, também causada pela

falta de planejamento urbanistico do municipio;

Formacdo de redes de crime organizado em zona de fronteira consolidada e
aberta, devido a grande proximidade com cidades como Chui e Jaguaréo;

Répida degradacdo ambiental, também pela falta de politicas ambientais
municipais adequadas e/ou implementacdo das estaduais e federais ja

existentes.
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CAPITWYLO 4

157 Porto do Rio Grande
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4.1 A DMASS E SUA INSERCAO NO CONTEXTO DA GESTAO AMBIENTAL DO
PORTO ORGANIZADO DO RIO GRANDE

Paralelamente a esta dissertacdo, foram realizados trabalhos no Porto do Rio Grande com
atuacdo direta junto a Divisdo de Meio Ambiente, Saude e Seguranca do Trabalho (DMASS).
Como oportunidade profissional e académica, o trabalho como estagiaria junto a DMASS
permitiu um enriquecimento desta pesquisa, uma vez que foi possivel testar a metodologia
proposta, bem como enriquecer o estudo de caso através de uma analise “de dentro para fora”;
ou seja, do ponto de vista institucional. Além da enorme oportunidade de pesquisa, o trabalho
permitiu uma intervencdo direta sobre o estudo de caso desta dissertacdo, possibilitando a
realizacdo de acOes especificas voltadas para a gestdo ambiental integrada do Porto do Rio
Grande.

O objetivo central do trabalho desenvolvido na Divisdo de Meio Ambiente foi
diagnosticar qualitativamente a situacdo do porto organizado com relacdo a gestdo ambiental
integrada, ao cumprimento das condicionantes da Licenca Ambiental, vivenciar atividades
cotidianas de gestdo (elaboracdo de relatorios, participacdo em reunifes, entre outros), bem
como analisar a relacdo do porto organizado com os terminais privativos e entre a DMASS, os
terminais e outros setores da Autoridade Portuaria local — Superintendéncia do Porto do Rio
Grande (SUPRG). Por fim, com base na analise critica desta conjuntura intra e

interinstitucional, foi possivel sugerir melhorias nos processos realizados dentro da Diviséo.

As vivéncias de trabalho na DMASS durante sete meses permitiram um enriguecimento
desta dissertacdo no que concerne ao entendimento dos processos burocraticos,
administrativos, logisticos e até mesmo politicos dentro de um setor administrativo do Porto
do Rio Grande; neste caso, o de meio ambiente. Além disso, levou a um aprofundamento no
entendimento da gestdo processual dos aspectos voltados ao licenciamento ambiental. O
entendimento pratico das acdes de gestdo foi muito além do esperado, uma vez que trouxe
uma oportunidade de gerenciar agdes buscando o cumprimento de todas as condicionantes,
principalmente a Condicionante 2.1, que consta na Renovacgdo da Licenga de Operacdo do
Porto do Rio Grande (LO 003/97, renovada em 2005), a qual solicita o seguinte

procedimento:
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Condicionante 2.1. “Apresentar em 270 dias um Plano de Gestdo Ambiental Integrada que

defina as atribuicbes da Autoridade Portuéria, das Instalacbes Portuérias e dos Terminais

Portuarios na Area do Porto Organizado, estabelecendo uma estrutura administrativa de

coordenacéo e implementacéo, apresentando seu organograma com definicdo de hierarquia

e atribuicoes.”

O trabalho foi realizado durante o segundo semestre de 2011 e primeiro bimestre de 2012;

com as atividades iniciando em Agosto e sendo finalizadas em Fevereiro. As atividades

seguiram as seguintes etapas metodoldgicas:

V.

VI.

Compilacdo dos atos normativos (nas trés esferas de governo) objetivando

embasamento juridico relacionado ao assunto.

. Resumo, sistematizacdo e analise critica sobre o conjunto de Licencas de todo o porto

organizado. Construcdo de um banco de dados para fins de controle e comparacéo.
Isso constituiu uma etapa necessaria para a proposta de integracdo dos programas
ambientais.

Estudo e sistematizacdo dos contratos, estabelecidos entre a SUPRG e as empresas da
area portuaria e retro portuéria, com foco nas questdes ambientais. Esse procedimento
permitiu ter uma visdo abrangente sobre deveres e obrigacdes estabelecidos entre esses

atores a luz da licenca ambiental do porto.

.Proposicdo de sugestbes (com base nos estudos dos contratos, licencas e atos

normativos) para a gestdo ambiental integrada do Porto Organizado do Rio Grande.
Auxilio e apoio metodoldgico nas questdes referentes a uma possivel Auditoria
Ambiental em toda a Area do Porto Organizado do Rio Grande.

Auxilio a outras demandas surgidas ao longo dos trabalhos.

Uma vivéncia que merece ser destacada é referente a participacdo em uma reunido entre a

DMASS e o0 IBAMA no dia 02 de Agosto de 2011; ocasido na qual foram discutidos assuntos

referentes a pendéncias ambientais, com destaque a LO, além de ter sido formalizada a

entrega do novo Programa de Educacdo Ambiental do Porto do Rio Grande.

Todos esses procedimentos, bem como outras eventuais demandas relativas as questfes

ambientais surgidas ao longo dos trabalhos (emissdo de notas técnicas, revisao de relatérios,

participacdo em reunides e em simulac¢Ges de acidentes), constituiram a base de informacdes

que deram respaldo a gestdo integrada, a partir do qual foram gerados 0s seguintes produtos:
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Sistematizacgéo do arranjo institucional da gestdo ambiental dentro da DMASS.
Entendimento dos processos administrativos referente ao licenciamento ambiental;
Entendimento técnico e respaldo legal dos atos normativos ambientais;

Atuacdo junto ao Conselho Ambiental do Porto do Rio Grande;

NS NEE N NN

Elaboracdo de atas de reunides, revisdo de documentos técnicos e Planos

Ambientais;

v' Atuacdo na elaboracdo de Notas Técnicas e Pareceres Internos visando a uma
maior articulacdo com a diretoria (?) da SUPRG; Esclarecer sempre que fizer
menc&o a relacdo com a SUPRG, uma vez que a DMASS ¢ parte da SUPRG.

v" Atuacdo e orientagdo nas acOes de preparagdo para Auditorias Ambientais;

v' Desempenho de outras funcGes administrativas referentes a solicitacbes de

respostas pelos 6rgdos ambientais e outras instituicdes que atuam no porto.

Conforme apontado por Koehler e Asmus (2010) e corroborado ao final das vivéncias
dentro da DMASS, o contexto da gestdo ambiental esta completamente focado no
licenciamento ambiental. Isso foi evidenciado através das demandas que surgiram ao longo
dos trabalhos na Divisdo, as quais basicamente surgiam a partir de processos e/ou notas

técnicas dos 6rgdos ambientais, geralmente referentes a LO.

Levando em conta que a pauta das atividades esteve, na maioria das vezes, voltada para as
condicionantes da licenca, é importante considerar este fato como uma potencialidade, ja que
0 cumprimento das condicionantes representa um passo importante para a gestdo ambiental.
Portanto, a regulacdo dos impactos ambientais ndo deve ser enxergada com algo que traga
empecilhos a gestdo do Porto Organizado, mas sim algo que potencializa a manutencao
ambiental, em articulacdo com as demais acGes de gestdo, tais como o planejamento e a

compensacdo ambiental.
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4.2 INSTITUICOES QUE INTERFEREM NO COTIDIANO DA DMASS

A DMASS, e consequentemente a SUPRG, trabalha em funcdo principalmente de
cobrancas legais exigidas por cada uma das seguintes instituigdes:

v IBAMA — BRASILIA

Licencia a operacdo de toda a area do Porto Organizado, bem como obras de infra-
estrutura, manutencdo e ampliacdo dos Molhes da Barra e dragagens do canal de acesso.
Através do licenciamento estabelece os padrdes e critérios para a apresentacdo de planos e
programas de gestdo ambiental envolvendo todo o porto. Sua relagdo com a SUPRG ocorre
através de Pareceres Técnicos, FiscalizacBes e outras respostas provenientes de demandas

solicitadas por esta autarquia.

v IBAMA — REGIONAL (Rio Grande)

Apesar de ndo realizar nenhum licenciamento dentro da area do porto, o Escritorio
Regional do IBAMA (ESREG), juntamente com o Nucleo de Licenciamento em Porto
Alegre, cumpre apenas vistorias esporadicas, para acompanhamento e melhoramento dos
processos de licenciamento ambiental. Neste contexto, a Regional acaba sendo a responsavel
pela intermediacdo entre a SUPRG e a DILIC (IBAMA Sede).

v IBAMA - ESTADUAL (Porto Alegre)

Em parceria com o ESREG, o IBAMA de Porto Alegre acompanha o0s processos de
licenciamento do porto, principalmente através da participacdo em reunides. Sua relagdo com
a SUPRG deve ser fortalecida em funcdo da facilidade de articulacdo deste escritério com o
escritdrio de Brasilia (IBAMA Sede).

v FEPAM

Instituicdo responsavel pelos processos de licenciamento ambiental das instalacGes
portudrias e terminais privados, bem como outras licengas, tais como Manifesto Transporte de
Residuos (MTR) e outras autorizagbes de carater de menor impacto ambiental. Além da
emissdo das licencas, suas acdes envolvem a emissdo de Pareceres Técnicos, FiscalizacOes e

participacdo em reunides.
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Através do licenciamento estabelece os padrBes e critérios para os procedimentos de
combate e controle da poluicéo hidrica, do gerenciamento de residuos solidos (principalmente

industriais), e controle das emissdes atmosféricas.

v" Secretaria Municipal de Meio Ambiente (SMMA)

Responsavel por licenciamentos mais simples dentro do porto, especificamente na area do
Porto Velho, com empresas de processamento de pescado e embarcagOes pesqueiras. N&o tem
uma participacédo efetiva no que diz respeito ao licenciamento do porto organizado, por isso

sugere-se uma maior integracdo com essa instituicao.
v Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA)

Responsavel pelos assuntos pertinentes aos aspectos sanitarios (entre eles controle de
doencas, zoonoses e manutencdo da qualidade sanitaria do porto) que estdo diretamente
associadas a saude do trabalhador. Atua principalmente através de fiscalizagdes em todas as
instalacbes do porto organizado e de articulagbes com a SUPRG no que diz respeito ao
planejamento de acbes concretas no combate a doencas, principalmente com relacdo ao

controle da fauna sinantropica nociva.
v ANTAQ

Como a ANTAQ tem uma funcdo de macro planejamento do setor portuario, suas agdes
ndo sdo concretamente visiveis dentro do porto no seu cotidiano. Sua preocupacao maior diz
respeito ndo ‘a questoes ambientais, mas na melhoria dos processos de prestagdao de servigo e
principalmente com relagdo ao estabelecimento de alguns contratos de exploragéo entre esta
instituicdo e alguns operadores portudrios (tais como alguns terminais do Superporto).
Portanto, a ANTAQ tem um papel relacionado muito mais com a regulacéo e fiscalizagéo das

atividades de prestacao de servicos e de exploracdo da infra-estrutura portuaria e aquaviaria.

v' SEP

A SEP atua principalmente na formulacdo de politicas e diretrizes para o fomento do setor
portuério, aléem da execucdo de medidas, programas e projetos de apoio ao desenvolvimento
da infra-estrutura portuaria, através de investimentos orgamentarios. No que diz respeito as
acOes diretas sobre o porto do Rio Grande, ela é responsavel pela fiscalizacdo e gestdo

indireta dos aspectos logisticos dentro do porto, principalmente no que diz respeito as
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dragagens. Do ponto de vista legal, a SEP é o empreendedor responsavel pelas dragagens de
aprofundamento do canal de navegagéo.

v" MINISTERIO PUBLICO/ PROCURADORIA DA REPUBLICA

O Ministerio publico Federal tem como funcao institucional a defesa da ordem juridica e
do meio ambiente ecologicamente equilibrado. Dessa forma, o Ministério Publico Federal,
por meio da Procuradoria da Republica, tem respaldo legal para buscar solucGes, atraves de
acOes civis publicas e outros procedimentos administrativos, visando a protecdo do meio
ambiente. Pode-se dizer que ele atua como “fiscal da lei”, uma vez que seu objetivo, neste
caso, € garantir o maximo de protecdo ambiental; seja através de instauracdes de inquéritos
civis, acbes, multas ou outros processos administrativos. Ressalto que, devido a esse poder,a
SUPRG deve considerar ai uma possibilidade de interacdo e dialogos mais proximos com 0s
Orgdos publicos, tomando esse fato com uma potencialidade de enorme valor para a gestdo

ambiental do porto do Rio Grande.

Assim sendo, todas essas instituicdes interferem diretamente nas aces dentro da DMASS
e, consequentemente, no cotidiano do porto. Isso nos permite considerar que todas as acgoes
devem ser realizadas com a cautela ambiental necessaria a fim de evitar possiveis autos de
infracdo por parte das mesmas. Nesse sentido, o porto como um todo tem a obrigacdo de
garantir a manutencdo tanto dos processos quanto da infraestrutura portudria, visando a uma
melhoria continua da gestdo ambiental; e consequentemente, a uma melhoria nas interagdes
com todas as instituicbes que possuem poder legal para interferir sobre o cotidiano desta

autarquia.
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4.3 LICENCIAMENTO AMBIENTAL NO PORTO ORGANIZADO

No que tange ao licenciamento ambiental, o Porto de Rio Grande sofre influéncia tanto
estadual quanto federal. Além da licenca referente a Area do Porto Organizado emitida pelo
6rgdo ambiental federal (IBAMA), o porto também possui suas atividades licenciadas pelo
orgao ambiental estadual (FEPAM).

O Porto do Rio grande, através da SUPRG, obteve a Licenca de Operacio para a Area
do Porto Organizado em 1997. A vigéncia desta autorizacdo esta atualmente condicionada ao
cumprimento de 16 condicionantes especificas, entre elas a elaboracdo e implementacdo de
Plano de Contingéncia, Plano de emergéncia Individual, Programa de Educacdo Ambiental,
Plano de Gestdo Ambiental Integrada e a realizacdo de Auditorias Ambientais (IBAMA,
2005). Para niveis de visualizacdo, as condicionantes foram compiladas em um fluxograma,

conforma mostrado na Figura 9.

A avaliacdo do cumprimento das condicionantes pelo 6rgdo ambiental permitiu
realizar uma andlise, do ponto de vista institucional, com relacdo a gestdo ambiental. Desta
forma, com base no Parecer do IBAMA (IBAMA, 2008) referente ao cumprimento das
Condicionantes Especificas da LO, o atendimento, pela SUPRG, segue conforme apontado na
Tabela 9. Em comparacdo com o Parecer Técnico de 2010 (IBAMA, 2010), também
referente ao cumprimento das condicionantes (Tabela 10), foi possivel cruzar informacdes e

determinar a sua evolugdo em uma janela de tempo de dois anos — entre 2008 e 2011.
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Esquematizagdo da Gestao Ambiental, com os atores envolvidos, seus principais aspectos e agoes relacionadas
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Figura 9: Esquematizacao da Gestdo Ambiental com base na Licenca de Operacdo do Porto Organizado do Rio Grande



Item da Licenca

Julgamento do IBAMA

2.1 Plano de Gestdao Ambiental
Integrada
2.2 Plano de Emergéncia Individual

2.3 Consolidacéo dos Planos de
Emergéncia Individual
2.4 Manuais de procedimento
interno para gerenciamento dos
riscos de poluicéo
2.5 Plano de Gerenciamento de
Riscos
2.6 Programa de Educacao
Ambiental
2.7 Implementacédo do Plano de
Gerenciamento de Residuos Sélidos
2.8 Plano de Dragagem
2.9 Relatdrios Bienais das
Auditorias Ambientais
2.10 Implementacéo do Plano de
Monitoramento Ambiental
Continuado
2.11 Proposta de Monitoramento
da Qualidade do Ar
2.12 Programa de Comunicacao
Social
2.13 Implementacéo de todos o0s
Planos e Programas solicitados na
Licenca
2.14 Apresentacdo de Relatorios
especificos de todos os Planos e
Programas solicitados na Licenca
2.15 Relatdrio Anual de avaliagéo e
interpretacdo integrada dos dados
levantados em todos os Planos e
Programas
2.16 Entrega de todos 0s
documentos em versdes impressa e
em formato digital, aléem de
assinados por profissionais
habilitados

Condicionante ndo atendida
Condicionante parcialmente
atendida
Condicionante ndo atendida

Condicionante ndo atendida

Condicionante ndo atendida
Parcialmente atendida
Condicionante parcialmente
atendida
Condicionante ndo avaliada
Condicionante ndo avaliada

Condicionante Atendida

Condicionante ndo atendida
Condicionante ndo avaliada

Condicionante ndo avaliada

Condicionante ndo avaliada

Condicionante parcialmente
atendida

Condicionante ndo avaliada

Tabela 9: Parecer do IBAMA referente ao cumprimento das condicionantes da LO 03/97.



Tabela 10: Parecer do IBAMA referente ao cumprimento das condicionantes da LO 03/97.

Item da Licenca

Consideracoes

Julgamento do IBAMA

2.1 Plano de Gestdo Ambiental
Integrada

2.2 Plano de Emergéncia
Individual

2.3 Consolidacéo dos Planos de
Emergéncia Individual
2.4 Manuais de procedimento
interno para gerenciamento dos
riscos de poluicdo

2.5 Plano de Gerenciamento de
Riscos

2.6 Programa de Educacéo
Ambiental

2.7 Implementagéo do Plano de
Gerenciamento de Residuos
Sélidos

2.8 Plano de Dragagem

2.9 Relatérios Bienais das
Auditorias Ambientais

2.10 Implementacédo do Plano de
Monitoramento Ambiental
Continuado
2.11 Proposta de Monitoramento
da Qualidade do Ar
2.12 Programa de Comunicagao
Social
2.13 Implementacéo de todos o0s

Planos e Programas solicitados na

Licenca
2.14 Apresentacao de Relatdrios
especificos de todos os Planos e
Programas solicitados na Licenca
2.15 Relatdrio Anual de avaliacao
e interpretacédo integrada dos
dados levantados em todos 0s
Planos e Programas
2.16 Entrega de todos os
documentos em versdes impressa
e em formato digital, além de
assinados por profissionais
habilitados

Foram encaminhados
relatorios anuais em 2007,
2008 e 2009
Necessidade de readequacao
para atender a CONAMA
398/08
Relatorios anuais de 2008 e
2009 ndo atendem
O cumprimento do Item
através de Ordens de Servico
nédo atende ao solicitado
O cumprimento do Item
através de Ordens de Servico
ndo atende ao solicitado
Objeto de analise de outro
parecer
Necessidade de
complementacdo com base nos
Relatorios de 2007, 2008 e
2009
Necessaria apresentacao
anterior as operagdes de
dragagem
Necessaria apresentacao dos
relatérios de acordo com
CONAMA 306/05

Apresentacdo dos Relatorios
Finais de 2008 e 2009

Relatério de 2008 afirma
aguardar consulta a FEPAM
Objeto de analise de parecer

especifico

Objeto de analise de outro
parecer

Implementacéo de todos 0s
Planos e Programas solicitados
na Licenca

Relatorios entregues fora do
prazo e a interpretacdo dos
dados ndo € integrada

Obijeto de analise de outro
parecer

Condicionante ndo
atendida

Condicionante
parcialmente atendida

Condicionante ndo
atendida

Condicionante ndo
atendida

Condicionante ndo
atendida

Condicionante ndo
avaliada

Condicionante
parcialmente atendida

Condicionante ndo
avaliada

Condicionante ndo
avaliada

Condicionante Atendida

Condicionante ndo
atendida
Condicionante ndo
avaliada

Condicionante ndo
avaliada

Condicionante ndo
avaliada

Condicionante
parcialmente atendida

Condicionante ndo
avaliada
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Conforme corroborado com o0s pareceres citados acima, grande parte das
condicionantes ndo tem sido cumprida pelo empreendedor. Enquanto algumas possuem
fragilidades estruturais nos seus Planos e Programas (tais como os Relatorios Anuais de
interpretacdo dos dados, Manuais de Procedimento Interno, Plano de Gerenciamento de
Riscos), outras nem sequer existem no papel (como é o caso do Programa de Gestdo
Ambiental Integrado e do Programa de Monitoramento da Qualidade do Ar). Portanto, o
problema ndo esta somente no ndo cumprimento dos requisitos, mas na ma estruturacao,

elaboracdo e efetivacdo dos Programas e Planos apresentados.

Por outro lado, muitas acGes vém sendo discutidas entre a SUPRG e 0s 0rgdos
ambientais visando a um licenciamento mais eficiente; principalmente com relacdo a esta fase
de pos- licenca, imprescindiveis para a manutencdo da qualidade do processo de gestdo. Uma
das principais discussdes tem sido a perspectiva de um Acordo de Cooperacgao entre IBAMA
e FEPAM, através da delimitacdo de competéncias e integracdo entre as licencas do porto

organizado e as licencas dos terminais privativos.

Outro aspecto da gestdo esta relacionado a integracdo das condicionantes: a ideia seria
um Programa de Monitoramento Continuo Unico, junto com as demais instalacdes portudrias.
Consequentemente, a andlise deste processo também seria em conjunto pelos Orgaos
ambientais. Abaixo sdo listados outros pontos que foram abordados pelo IBAMA na reunido

citada anteriormente e que cabem ser citados aqui:

v' Todas as reunides envolvendo Planos de Area (PA) e Planos de Emergéncia Individual
(PEI) devem obrigatoriamente contar com a presenca do 6rgdo ambiental. Esse
aspecto é importante justamente pela necessidade de articulagdo entre as instituicoes
colocada anteriormente, o que facilita os processos de ajuste dos planos e programas e

acelera a circulagdo dos documentos das licengas.

v' As questdes climatoldgicas devem ser consideradas dentro do Monitoramento
Ambiental. Esta sugestdo entra num ponto critico relacionado com o monitoramento

do ar

v Outra questdo urgente diz respeito as notificacdes da ANVISA para desativacdo das
atividades no Armazém A-5 (Armazém de Cargas Perigosas). Segundo o IBAMA,
deve ser realizada uma analise de mercado a fim de verificar a demanda de um
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Armazém de cargas perigosas (atraves da construcdo de um novo armazem, porém
atendendo a legislacdo vigente). Se observada a necessidade, deve ser apresentado um
projeto para definicdo de um novo local. O armazém A-5, relatado como problematico
desde a década de 90, representa uma grande passivo ambiental no porto ha mais de

20 anos.

Com base na analise das licengas ambientais de todas as instalagdes portuarias (ANEXO
5), segue abaixo algumas consideracdes a serem ponderadas a fim de se melhorar os
processos de gestdo no Porto Organizado. E importante salientar que todos os
empreendimentos devem estar caminhando num processo ambiental com objetivos
equivalentes ao do porto, como cais publico e como porto organizado. Enquanto as licencas
dos demais empreendimentos nao “conversarem” com a Licenca do porto organizado, a
gestdo ambiental integrada jamais seré possivel. Esse seria 0 aspecto chave para a proposicao
de novas acbes. Todos devem participar! No levantamento das licencas do porto e dos

terminais, foram evidenciados o0s seguintes pontos mais importantes:

e As licencas emitidas pelo 6rgdo estadual sdo voltadas para um sistema de controle de
poluicéo, enquanto a licenca federal pressupfe aspectos relacionados aos processos de
gestdo de forma mais abrangente.

e De maneira geral, o sistema de controle proposto pela Fepam abarca os seguintes
aspectos: controle da emissdo de efluentes, controle da emissdo da poluicdo do ar,

controle do langamento de efluentes liquidos e controle e prevencéo de acidentes:

v Efluentes Liquidos: as licencas estabelecem padrdes de langcamento de
efluentes liquidos, com base nas Resolu¢cbes do CONAMA e do CONSEMA.
Além disso, o acompanhamento das emissGes € realizado através do
SISAUTO, gerados por dados de laboratorios devidamente cadastrados junto a
Fepam;

v' Emissdes Atmosféricas: as licencas estabelecem padroes de emissGes
atmosféricas especificos para cada empreendimento, com base no estabelecido
nas definicdes legais. Além disso, a Fepam exige um monitoramento continuo

dos valores emitidos, a fim de acompanhar a qualidade do ar na cidade.
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v Residuos Sélidos: as licencas estabelecem que todos os residuos devem ser
submetidos a um processo de coleta, segregacdo e destinacdo correta, de
acordo com os padr@es estabelecidos pela ABNT.

v" Riscos Ambientais: além da prevencdo a riscos ambientais, as licencas
também exigem o controle de emergéncias através de Planos e medidas de
controle, com base em dados preliminares e projecdo de cenarios acidentais.

v' Outros Aspectos: conservacdo ambiental, captacdo de agua, medidas

compensatdrias e programas ambientais.

4.4 FRAGILIDADES, DESAFIOS E POTENCIALIDADES DA GESTAO
AMBIENTAL

Com base nestas vivéncias, sdo apontadas algumas fragilidades observadas ao longo do
trabalho na Divisdo, que comprometem ndo s6 a gestdo ambiental integrada, mas em seu
sentido mais amplo, toda a qualidade de vida da populacdo (principalmente os que moram nas
proximidades do porto), a propria gestdo ambiental do municipio (uma vez que o porto tem
integracdo intima com o municipio); e, por fim, todo o processo de gerenciamento costeiro na

regido.

v" A relacédo do porto com os 6rgdos ambientais ainda é fragmentada e desestruturada;

v' Existéncia de muitos problemas burocraticos, principalmente com relacdo a
Relatérios, Planos e Programas: muitos documentos ficam pendentes no caminho
6rgdo ambiental — Protocolo — Gabinete da Superintendéncia — Divisdo Técnica —
DMASS (bem como no caminho contrario também);

v Pouca articulagdo entre as Licencas das Instalacbes Portuarias e a Licenga do Porto
Organizado: A SUPRG ndo sabe o que é cobrado pela FEPAM aos terminais e vice-
Versa;

v’ Falta de entendimento, conscientizacdo e consequente comprometimento por parte de
alguns funcionarios no que concerne as questdes ambientais, resquicio de um contexto
pré Lei 8.630/93 e legislacdo ambiental;

v" Além das pendéncias ambientais, ha também pendéncias burocraticas e institucionais
ndo resolvidas durante gestdes anteriores ¢ que foram “herdadas” pela atual gestdo,

dificultando o andamento das agdes;
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v A propria transicdo de gestbes dificulta a continuidade das acbes, uma vez que
praticamente todo o quadro funcional da DMASS é renovado neste processo, gerando
lacunas gerenciais e, principalmente, de informacGes referentes ao andamento dos
mesmos (pois muitas vezes ndo ha repasse destas informacdes na transicdo de uma
gestdo para a outra);

v' Utilizagdo inadequada ou subutilizacdo de algumas condicionantes, como é o caso do
Monitoramento Ambiental Continuo. A coleta destes dados poderia dar respaldo a
tomada de decisGes envolvendo a gestdo ambiental integrada. O Monitoramento,

entretanto, ndo tem sido efetivamente utilizado.

A fim de corrigir os principais problemas operacionais da administracdo, algumas acoes
tém sido realizadas pela gestdo atual com o objetivo principal de efetivar a gestdo ambiental
integrada do Porto do Rio Grande. Com base na andlise da gestdo atual e na participacdo em
reunides com os 0rgaos ambientais, puderam ser observadas as seguintes acdes realizadas pela
atual gestdo, a fim de resolver algumas das fragilidades ja mencionadas e novamente citadas

abaixo:
v" Arelacao do porto com os 6rgaos ambientais ainda é fragmentada e desestruturada;

Ainda existe uma defasagem de tempo de resposta dos érgdos ambientais, justificada,
parcialmente, pela falta de recursos humanos nestas instituicdes. Ainda que o numero
de técnicos nos 6rgdos ambientais aumente, existe 0 mesmo problema do lado do
empreendedor - como € o caso da DMASS, que ndo possui henhum cargo de carreira,
somente alguns bolsistas, um estagiario e um Trabalhador Portuario Avulso (TPA). A
caréncia de recursos humanos, de ambos os lados, além de prejudicar as acGes
internas, atrapalha as relacGes interinstitucionais, uma vez que a falta de pessoal
impede respostas mais rapidas e a¢des mais eficientes. Ndo foram observadas grandes
articulagOes, somente algumas poucas reunides, geralmente em casos de entrega de
documentos ou vencimento de prazos. Por outro lado, nestes encontros informais a
relagdo com os orgdos ambientais vem melhorando paulatinamente, representando
uma aparente melhora de interesse por parte tanto da DMASS quanto do IBAMA,
configurando um avango neste ponto, mesmo que timido. Além disso, as a¢bes do
Ministério Publico tém respaldado muitos encontros e discussdes construtivas entre as
instituicdes. Uma consequéncia disso é a proposta que vem sendo elaborada pela
DMASS para a Unificacdo das Licencas provenientes do IBAMA, Fepam e SMMA. A
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ideia nesta acdo é que as Licencas do porto organizado e das instalacfes portuérias
estejam mais articuladas a fim de que as condicionantes funcionem melhor e sejam

buscadas por todos, facilitando tanto a tomada de decisdes quanto as acgoes.

Existéncia de muitos problemas burocraticos, principalmente com relacdo a
Relatdrios, Planos e Programas: muitos documentos ficam pendentes no caminho
Orgdo Ambiental — Protocolo — Gabinete — Diretorias — DMASS (bem como no

caminho contrario também);

Este € um problema administrativo que depende do apoio institucional de todos e nao
apenas de um setor. Até Novembro de 2011 a DMASS estava vinculada a Diretoria
Técnica do porto, ocasido na qual passou a ficar subordinada diretamente ao Gabinete.
Esta situacdo carece de uma analise mais aprofundada a fim de diagnosticar uma
melhoria nos processos administrativos. Entretanto, € possivel afirmar que, apesar do
“caminho burocratico” ter se tornado mais curto, ndo ha mais o respaldo técnico que
existiu quando a Divisdo Técnica esteve vinculada & DMASS, periodo em que houve

um melhor entrosamento com o0s temas tratados por esses 0rgaos.

Pouca articulacéo entre as Licencas das Instalagdes Portuérias e a Licenca do Porto
Organizado: A SUPRG nao sabe 0 que € cobrado pela FEPAM aos terminais e vice-
versa;

Este problema tem sido lentamente trabalhado dentro das reunies do CGAPRG.
Entretanto, ainda ha falta de entrosamento entre a DMASS, na qualidade de porto
organizado e cais publico, e as instalacbes portuarias. Enquanto por um lado os
operadores portudrios ndo tém detalhes das a¢des realizadas no porto como um todo,
nem das cobrangas feitas pelas instituicbes, nem tampouco das condicionantes
estabelecidas para o porto; por outro lado a DMASS néo tem retorno das agdes
realizadas pelos operadores, quais sdo as suas necessidades e quais 0s problemas
cotidianos que eles enfrentam. O caminho mais eficiente continua sendo o melhor
aproveitamento do CGAPRG, que necessita ser retroalimentado através de acoes,
necessidades e encaminhamentos que possuam objetivos comuns diretamente ao

Gabinete.
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v' Falta de entendimento, conscientizacédo e consequente comprometimento por parte de
alguns funcionarios no que concerne as questdes ambientais, resquicio de um
contexto pré Lei 8.630/93 e legislacdo ambiental;

As dificuldades enfrentadas principalmente com a falta de consciéncia ambiental de
muitos (sejam eles trabalhadores ou gestores) depende em grande parte da eficiéncia e
eficacia do Programa de Educacdo Ambiental (PROEA), que serd detalhado adiante.
Esta pode ser considerada a condicionante que mais avancou durante o ano de 2011,
representando um ponto a favor da DMASS e das potencialidades dos seus processos

de gestéo.

v Além das pendéncias ambientais, ha também pendéncias burocraticas e institucionais
ndo resolvidas durante a gestdo anterior e que foram “herdadas” pela atual gestdo,
dificultando o andamento das agdes;

Com a mudanca de gestdo, e com a entrada de novos funcionarios, em janeiro de
2011, foi necessario cerca de seis meses para retomar os trabalhos e acdes cotidianas
da DMASS. Segundo informagdes verbais®, que também foram constatadas ao longo
dos trabalhos na DMASS, o atraso ocorreu devido ao ndo repasse das informacdes
referentes a situacéo legal, ambiental e administrativa da Divisdo. Em adi¢&o a isso, 0s
funcionarios que assumem 0s novos cargos ndo recebem suficiente preparacdo ou

embasamento institucional, dificultando ainda mais o processo.

v Atransicdo de gestOes dificulta a continuidade das ac0es;
Este é um problema que deve ser solucionado ndo somente para a transi¢do de gestdes,
mas também com a saida de funcionarios, que acabam por ndo repassar os trabalhos
realizados aos novos funcionarios contratados. Este fato permeia a fragilidade exposta
no item anterior, tornando o conjunto mais complexo e gerando uma demanda ainda
maior de tempo em funcdo da falta de a¢des tdo simples e que ndo requerem nenhum

tipo de estrutura a ndo ser um banco de dados.

18 Informacéo fornecida pela chefe da DMASS, Margareth Badejo dos Santos, durante vivéncias institucionais
no ano de 2011.
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v' Utilizagdo inadequada ou subutilizacdo de algumas condicionantes;

Um ponto positivo é representado pela elaboracdo de uma nova Proposta do Programa
de Educacdo Ambiental. A reestruturacdo do Programa ocorreu em funcdo de acdes
desarticuladas com a comunidade de entorno, além de acdes de educacdo ambiental
pouco efetivas com relacdo a conscientizagdo tanto dos trabalhadores quanto da
comunidade vizinha ao porto.

Outro aspecto diz respeito ao Programa de Monitoramento Ambiental Continuado. As
avaliacOes realizadas através do Monitoramento Ambiental tm um enorme potencial
de serem usados como indicadores de gestdo, indicadores de processos e indicadores
de qualidade ambiental. Além disso, elas também podem direcionar acdes especificas
com base nos resultados, o que infelizmente ndo tem sido feito. Os relatérios
tornaram-se um mero cumprimento da licenca, sem articulacdo com as demais

condicionantes e apenas para avaliacdo das condi¢cdes ambientais.

Com relacédo ao Programa de Educacdo Ambiental

Em funcéo da participacdo na reunido do dia 02 de Agosto de 2011 (ocasido na qual a
DMASS entregou para o IBAMA o0 novo Plano de Educacdo Ambiental do porto), foram
realizadas algumas observacGes importantes que pertinentemente devem ser citadas neste
trabalho. Apesar do avanco, ainda ha dificuldade em sistematizar as relacdes de impacto entre
0 porto e os moradores. Alguns aspectos tém sido apontados pelo préprio pessoal da DMASS

com relagdo ao Programa:

v' A DMASS ira tentar entrar na rotina dos trabalhadores portuarios. Sdo José do
Norte deve ser contemplado com um esforgo bem grande por causa de tantos
locais diferentes

v" Pretende-se também construir indicadores para todo o Plano.

v A ideia é a formacdo continuada da Equipe e a integracdo com todos o0s
terminais (Educacéo Intraportuéria)

v' Outra nova proposta é a de incluir os vagoneteiros no monitoramento
continuado.

v" Uma vez que sdo considerados varios grupos sociais no projeto, a importancia
de cada um deve ser avaliada com muito cuidado: Os pescadores (em maior
quantidade) sdo, de certa forma, prejudicados pelo porto (em funcdo de
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impactos negativos do porto sobre a pesca) enquanto os vagoneteiros foram
privilegiados pelo porto (em fungéo da construgdo dos Molhes, o que acabou
garantindo o trabalho nas vagonetas). Portanto, o enfoque para os dois grupos
deve ser distinto;

v" O objetivo do trabalho é a coleta de informacgdes sécio-econdmicas, e ndo
ambientais e ecoldgicas. Portanto, houve uma mudanca completa no enfoque
em comparacao a gestdo anterior;

v Outro aspecto positivo é que o trabalho ja esta bem enraizado com relacéo a
articulagdo com o NEMA®";

v A abordagem do Programa esta voltada para o empoderamento da populacgdo
ligada ao porto; ou seja, dar subsidios para que eles tomem as suas proprias

decisoes.

As discussfes apontadas acima corroboram com o fato de que tém sido realizados
alguns esforcos pontuais na definicdo de novos programas (e na manutencdo de outros ja
existentes) por parte da Divisdo de Meio Ambiente. Entretanto, todas estas agdes estdo muito
aquém do ideal de gestdo ambiental portuéria, tendo em vista 0 ndo cumprimento da maioria

das condicionantes estabelecidas pelo 6rgdo ambiental competente.

45 O CONSELHO DE GESTAO AMBIENTAL E SEU PAPEL DESPRETENSIOSO
NA GESTAO AMBIENTAL DO PORTO DO RIO GRANDE

Entre Agosto de 2011 e Fevereiro de 2012 ocorreram 03 reunides do Conselho
Ambiental no Porto do Rio Grande. Nossa participagdo ocorreu tanto sob o aspecto de ouvinte
quanto sob o aspecto de participante do Conselho como membro da DMASS. As reunides,
presididas pela chefe da Divisdo de Meio Ambiente, Margareth Badejo dos Santos, contam
com a participacdo voluntaria dos representantes de todos os empreendimentos do porto

organizado.

7 0 NEMA (Ndcleo de Educacdo e Monitoramento Ambiental) é uma associacéo privada sem fins lucrativos,
localizada em Rio Grande, a qual vem participando de inimeros projetos junto a SUPRG, principalmente nas
questdes relacionadas ao Monitoramento Ambiental e Educagdo Ambiental.
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As pautas das reunides dizem respeito a demandas que véo surgindo ao longo do més,
tais como aquelas relacionadas aos Planos de emergéncia Individuais, as reuniées com 0s
Orgdos ambientais, a acidentes ocorridos, entre outros aspectos. O Conselho, que possui
apenas carater consultivo, depende, basicamente, da articulacdo entre a DMASS e 0s demais
empreendimentos. Infelizmente, ndo h& uma continuidade no que diz respeito aos
representantes de cada empreendimento. Além disso, como a participacdo no Conselho nédo é
obrigatdria, existe uma prerrogativa de necessidade e/ou conscientizacdo por parte dos

operadores portuarios com relacdo a esta participacao.

O Conselho tem uma importancia muito grande como instrumento participativo de
gestdo ambiental dentro do porto. Se bem organizado e estruturado, pode representar um
enorme avango com relacdo a integracdo das acbGes de gestdo em toda a area do porto
organizado. Entretanto, com base na andlise e participacdo nestas reunides, foram observadas

as seguintes fragilidades do Conselho:

¢ N&o hd um entendimento geral sobre os objetivos do Conselho;

e As acOes de gestdo sdo praticamente inexistentes; e, quando existem, Sao
desarticuladas e sem objetivo comum estabelecido adequadamente;

e O Regimento Interno é fragil e ndo possui detalhamento especifico adequado;

e Ha descontinuidade nas reunifes, ou seja, nem sempre Sd0 as mesmas pessoas que
participam dos encontros; nem ha um repasse destas informaces. Com base em
conversas informais, o Conselho passou a ser efetivado através de reuniGes somente a
partir de 2011;

e Em muitos casos ficou explicita a diferenca de perfis dos empreendedores que tem
consciéncia da importancia das acbes de gestdo ambiental e dos que ndo tem. A
auséncia de conscientizagdo geral mostrou dificultar muito ao se tentar buscar um
consenso geral na realizagéo das acgdes integradas.

e Por ser somente consultivo, o Conselho, sem forca de decisdo, ndo tem o necessario

espaco dentro dos assuntos com a SUPRG. Isso restringe muito a sua esfera de agoes.

Este instrumento, que da respaldo para a tomada de decisbes pela Autoridade
Portuaria, tem um enorme potencial de gestdo, mas que infelizmente esta sendo subutilizado.
Ele deveria ser empregado para definir agdes em comum, bem como manter a Diviséo a par
de tudo o que acontece dentro do porto organizado, o qual seria impossivel sem a contribui¢éo

de todos os operadores portuarios. Além disso, o fato de ser consultivo ndo impede o
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Conselho de encaminhar sugestfes para a SUPRG referentes aos assuntos discutidos nestas
reunides, uma vez que 0 CGAPRG poderia dar respaldo técnico na tomada de decisGes pela
SUPRG.
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5.1 BASES METODOLOGICAS: A ESTRUTURACAO DO PLANO

Objetivando, em ultima instancia, a proposicdo de um Termo de Referéncia visando
sua utilizacdo por parte dos 6rgdos ambientais, o escopo do Plano de Gestdo Ambiental
Portuéria, desenvolvido neste trabalho, é o de delimitar diretrizes para as principais a¢gdes no
ambito institucional, visando a integracdo e articulagdo entre Autoridade Portuaria e
Instalacdes Portuarias. Com base nisto, o resultado constitui na proposi¢do de um sumario do

Plano, culminando em acdes diretas no cotidiano do Porto do Rio Grande.

O Plano de Gestdo Ambiental Integrada do Porto do Rio Grande estd determinado
como uma das condicionantes da sua licenca ambiental, estabelecida pelo 6érgdo ambiental
federal - IBAMA. Conforme apontado na LO, o Plano de Gestdo deve ser desenvolvido sob a
responsabilidade da Autoridade Portuaria, a qual deve definir suas atribuicdes, das Instalaces
Portuarias e dos Terminais Portuarios na Area do Porto Organizado, bem como estabelecer
uma estrutura administrativa de coordenacdo e implementacdo, apresentando Sseu

organograma com definig@o de hierarquia e atribui¢cdes (IBAMA, 2005).

As diretrizes estabelecidas neste capitulo constituem uma compilacdo de vaérias
metodologias estudadas, partindo inicialmente do conceito de GCI (Figura 10) proposto por
Cicin-Sain e Knecht (1998), uma vez que o Plano esta inserido em um contexto maior, 0 da
gestdo ambiental publica’®. Somando-se as diretrizes, foram utilizados também alguns
conceitos de gestdo ambiental privada e outras politicas ambientais portuarias, como a
Agenda Ambiental Portuaria, proposta pelo GI-GERCO. O modelo para a gestdo ambiental
dos portos organizados previsto por este colegiado a definiu como devendo ter uma estrutura
agil e adequada, que privilegie e articule todas as autoridades envolvidas e tenha como
fundamento a Lei de Modernizacgdo dos Portos e a Legislacgdo Ambiental. Para tal, deve-se ter
uma estrutura de gerenciamento que coordene as acdes de planejamento, regulamentacédo e

decisdo relativas aos aspectos ambientais internos. A gestdo ambiental dos portos deve, ainda,

8 A Gestdo Ambiental Pdblica consiste na administragdo, pelo Governo, da protecio e do uso dos recursos
ambientais, por meio de acfes ou medidas econdmicas, investimentos e providéncias institucionais e juridicas,
com a finalidade de manter ou recuperar a qualidade do meio ambiente, assegurar a produtividade dos recursos e
0 desenvolvimento social (ANTAQ, 2006). Ha algumas diferencas entre os principios de gestdo ambiental
publica e privada, mas ambos sdo formulados por necessidade de resolver problemas ambientais que afetam a

sociedade, seja por interesse econdmico, social, ou cultural (FLORIANO, 2007).

129



estabelecer interface eficaz para uma atuacéo integrada com as institui¢cbes responsaveis pela

gestdo ambiental no entorno da area portuaria (CIRM, 1998).

Os seis estagios do processo de GClI

Estagio 1
Identificagdo do
problema e
analise

Estagio 2
Planejamento e
preparagdo do
Programa

Estagio 6

Avaliagdo

Estagio 3
Adogdo formal e
financiamento

Estagio 5

Operagao

Estagio 4

Implementagdo

Figura 10: Os estagios do processo de GCI.

Fonte: adaptado de Cicin-Sain & Knecth (1998).

Nesse contexto, a gestdo ambiental pode ser definida com base em dois aspectos de
abrangéncia: o publico e o privado. No primeiro, o poder publico estabelece a mediacdo dos
conflitos de uso e acesso através de politicas e instrumentos de gestdo ambiental. Ja o segundo
aspecto refere-se ao processo onde sdo estabelecidos os equipamentos, tecnologias e
procedimentos visando a mitigagdo e minimizacdo da poluicdo e impactos ambientais
causados pelos diversos empreendimentos portuarios. A gestdo ambiental portudria esta
inserida nestes dois ambitos. Em funcdo disso, 0s processos de gestdo sdo respaldados, entre
outros fatores, pelo planejamento e pela tomada de decisdes, uma vez que 0S processos de
governanca dependem de decisbes politicas para serem colocados em pratica (Koehler &

Asmus, 2010). Marroni e Asmus (2005) corroboram esta afirmativa:

“Todo o processo de gestdo ambiental precisa ser amparado por uma politica que possa
fornecer suporte, estrutura e legalidade para as agdes teoricamente benéficas ao meio

ambiente”.
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A partir de um enfoque diferenciado, a elaboragdo das diretrizes neste trabalho
avancou no sentido do planejamento ambiental. Os planejamentos ambientais s&o organizados
dentro de uma estrutura que envolve pesquisa, analise e sintese. Estes equivalem,
qualitativamente, aos Estagios 1 e 2 do Ciclo do GCI. Este processo, elaborado em etapas ou
fases, possui uma continuidade, pois evolui sucessivamente. O resultado de uma é a base ou
0s principios para o desenvolvimento da fase seguinte. A pesquisa teve por objetivo reunir e
organizar dados para facilitar a sua interpretacdo. A partir disso, os dados foram avaliados
para atingir a compreensdo do meio estudado, constituindo a fase de analise. Por dltimo, a
sintese correspondeu a aplicacdo dos conhecimentos alcancados para a tomada de decisGes
(Santos, 2009). Por fim, a fase de sintese permitira a tomada de decisfes envolvendo as acdes
de gestdo. Ainda dentro desta fase, a gestdo ambiental pode ser constituida em duas outras
etapas: através da formulacdo do Plano propriamente dito, que consiste na fase de
planejamento, e no seu respectivo conjunto de acdes, através da implementacdo do Programa
de Gestdo. Este ultimo pode ser definido como (ANTAQ, 2006):

“O conjunto de planos e suas respectivas a¢oes, incluindo planos de prevencéo de
riscos e contingéncia e plano de monitoragdo dos impactos, concebido para orientar e
controlar a instalacéo, a operacéo, a manutencao e outras atividades de um

empreendimento, segundo os principios de protecdo do meio ambiente ”

Portanto, o Plano de Gestdo Ambiental Integrada do Porto do Rio Grande,
condicionado na LO, diz respeito a todas as diretrizes de planejamento envolvendo o controle
dos impactos ambientais™® (Figura 11), considerando a sua infraestrutura, seus procedimentos
técnicos e administrativos. Por outro lado, a implementacdo deste Plano, através de diversas
acOes, corresponderia a um Programa de Gestdo ambiental Integrada em toda a area do Porto
Organizado. Como estas acdes (envolvendo o monitoramento de impactos, 0 gerenciamento
de contingéncias e a prevencdo de riscos) sdo definidas na licenca através do Programa de
Monitoramento Ambiental, do Plano de Contingéncia e do Plano de Gerenciamento de
Riscos, o Plano de Gestéo permeia a maioria das demais condicionantes previstas na LO. Esse

fato deve ser aproveitado, de forma que muitas das acOes de gestdo inseridas no Plano de

9 De maneira simplificada, um Plano de Gestdo Ambiental envolve acdes direcionadas para a protecéo
ambiental, principalmente através do controle dos impactos ambientais (tanto os existentes quanto os impactos

possiveis).
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Gestdo dependerdo, dentre outros aspectos, da efetiva articulacdo entre os demais planos

existentes.

E importante salientar que as bases metodoldgicas ndo remetem a um processo
engessado, passivel de ndo ser modificado. Ao contrario, partindo-se de um modelo
conceitual, ¢ muito importante que, a fim de se chegar o mais proximo possivel do uso
racional dos seus recursos ambientais, a implementacdo das bases tedricas deve ser coerente
com a realidade local, baseando-se nas suas especificidades ambientais, sociais, politicas,

econdmicas e institucionais.

oo
B iimiosio
Impactos Ambientais
- Compensacao l
- Recuperacao l

Figura 11: Impactos Ambientais e possiveis medidas a serem tomadas.

Fonte: adaptado de Sanchez (2010).

Voltando ao estudo de caso deste trabalho, a ideia aqui € sugerir diretrizes para uma
condicionante especifica da Licenca de Operacdo do Porto do Rio Grande. Portanto, para o
Plano de Gestdo Ambiental Integrada do Porto do Rio Grande, é importante frisar que dentro
de um contexto maior para 0 qual objetiva este trabalho, as diretrizes propostas estdo
encaixadas apenas nos dois primeiros estagios do Ciclo do GCI, uma vez que as demais
etapas dependem de um arranjo institucional interno do porto para que este plano seja
realmente efetivado. Mesmo assim, ao longo deste capitulo o ciclo sera abrangido na integra,

pois muitas sugestdes estabelecidas aqui permeiam as demais acdes de gestéo.
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Cabe lembrar que todos estes processos metodoldgicos sdo atinentes ao contexto do
licenciamento ambiental, uma vez que as bases da gestdo ambiental sdo por ele constituidas®.
Portanto, dentro da perspectiva da Avaliacdo de Impactos Ambientas, mas perfeitamente
adequéavel ao contexto do licenciamento, Sanchez (2010) afirma que o sucesso de um Plano

21
I

de Gestdo Ambiental“~ depende de trés condigdes:

e Elaboracdo cuidadosa do plano, devidamente orientado para atenuar oS

impactos adversos significativos;

e Envolvimento das partes interessadas na elaboracdo do plano, envolvendo
compromissos  do(s) empreendedor(es) que demandardo  recursos

humanos,financeiros e organizacionais;

e Adequada implementacdo, dentro dos prazos estipulados. A implementacdo
deve ser verificada com a ajuda de indicadores mensuraveis de andamento e de
consecucdo dos objetivos pretendidos. As ferramentas para a realizacdo desta
altima condicdo sdo a supervisdo ambiental, a fiscalizacdo, a auditoria e 0

monitoramento ambiental.

Portanto, a efetivacdo e implementacdo da Gestdo Ambiental depende de um Plano
bem estruturado, além de uma boa articulacdo interna (neste caso, entre DMASS e Gabinete
da SUPRG - para 0 qual esta se reporta - com relacdo a demanda de recursos humanos e
financeiros), e adequado entendimento entre as partes (porto publico e instalagdes portuérias,
mais uma vez resgatando aqui a importancia do CGAPRG, conforme apontado no Capitulo

anterior).

A Tabela 11 serviu de premissa basica para a formulacdo das principais etapas,
processos e acdes de gestdo inseridos no Plano de Gestdo Ambiental Portuaria. A partir desta
tabela, as acdes e processos foram detalhados para cada uma das seis etapas, com base na

analise da situacdo institucional do Porto Organizado, das vivéncias na DMASS, nas

20 A percepcdo de que o processo de gestdo ambiental materializa-se somente através de politicas ambientais de
comando e controle, por apresentar limitacfes, estimulou o surgimento de novos tipos de gestdo ambiental,
devendo, pois, ser complementado por outros instrumentos de autocontrole (ISO 14001, por exemplo) e
econdmicos, tais como impostos, taxas e subsidios econdmicos (SEIFFERT, 2009).

2! Neste contexto, o autor define a gestio ambiental como o conjunto de medidas de ordem técnica e gerencial
gue visam a assegurar que o empreendimento seja implantado, operado e desativado em conformidade com a
legislagdo ambiental e outras diretrizes relevantes, a fim de minimizar os riscos ambientais e 0s impactos
adversos, além de maximizar os efeitos benéficos.
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entrevistas realizadas, no embasamento legal e na compilagdo das metodologias analisadas no

inicio deste Capitulo.

Estagio

Acdes Prioritarias

Identificagdo do problema

e analise

Anélise das condigbes existentes (sociais, econdmicas e ambientais).

Consulta aos principais atores e identificagdo dos problemas.

Planejamento e preparacéo

do programa

Compilagao de informagdes e dados a respeito do ambiente (fisicas, quimicas, bioldgicas, sociais e econdmicas).

Andlise dos principais problemas (causas, efeitos e solucdes).

Identificaco das capacidades institucionais.

Delimitag&o de fronteiras para 0 manejo.

Desenvolvimento de um plano para participacéo

Determinacéo das prioridades, levando em consideracao as facilidades técnicas, de financiamento e de recursos humanos.
Designagdo de um monitoramento apropriado.

Estabelecimento de um plano de metas e estratégias (agenda).

Definigdo dos objetivos do manejo, estratégias e acoes.

Adocéo formal e

financiamento

Adocdo das politicas, metas, medidas de manejo e projetos iniciais.
Estabelecimento de arranjos institucionais.
Adocdo, com base legal, das politicas de manejo.

Adoc&o formal dos planos de manejo e processos de governanca.

Implementagéo

Estabelecimento de fundos adequados para a implementagéo.
Construcdo/operacao da infra-estrutura, se necessario.
Promogéao de normas de conduta para regulagdes e acordos.

Implementacéo de préticas de desenvolvimento sustentével.

Agéncias setoriais passam a desempenhar suas responsabilidades de regulagdo e manejo como parte do programa GClI.

Operagao
Projetos especificos sdo designados e conectados a novas oportunidades econdmicas na zona costeira
Avaliagéo do processo de governanga.

Avaliacéo Monitoramento e avaliacdo do desempenho do programa.

Se necessario, reajuste das estratégias.

Tabela 11: Ciclo do GCI, englobando todos os seus estagios e respectivas acdes prioritarias.

Fonte: adaptado de Olsen et al (1993), Cicin-Sain e Knecht (1998).

Dessa forma, partindo dos Estagios do GCI como plano de fundo para o Plano de

Gestdo Ambiental Portuaria, mas também levando em conta as fases do planejamento

ambiental e a Agenda Ambiental Portuaria, sao feitas algumas sugestdes de medidas passiveis

de serem tomadas em curto, médio e longo prazo. Estas medidas, por sua vez, devem ser

consideradas dentro de dois aspectos distintos: 1 - As de ordem técnica, que dizem respeito a

implantacdo e manutengdo das estruturas; 2 - As medidas de ordem gerencial e politica, as
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quais estdo mais relacionadas a administracdo das agGes como um todo. Segue abaixo 0
detalhamento das principais agdes definidas em cada fase do processo de gestéo:

Estagio 1: Identificacao do(s) problema(s) e anélise

e Diagnostico para a compreensao sistémica da estrutura organizacional, administrativa
e logistica do porto organizado, abrangendo, inclusive, licencas ambientais e contratos

de arrendamento;

e Recursos naturais existentes na Area Portuaria: (praias, marismas, banhados, dunas)
suas peculiaridades, fragilidades e tratamento perante a legislacdo ambiental. Atual
estado dos recursos ambientais: espécies em extingdo, modificacdo de rotas de aves,
estado dos ecossistemas, qualidade da &gua, do ar, do solo e do lencol freatico.
Verificar se ha areas de protecdo permanente previstas em lei na regido e se estdo

sendo obedecidas;

e Uso dos recursos na Area Portuaria, concretizando conflitos de uso (por recursos ou

espaco): pesca, recreacdo, deslocamento aquaviario;

e Existéncia de assentamentos humanos. Verificar se hd necessidade de realocacdo de
pessoas. Verificar se ha conflitos sociais entre estes assentamentos e as areas do Sitio

Portuério;

e Diagnostico da situacdo legal e institucional: instituicdes federais, estaduais e
municipais relevantes para a atividade; autoridades legais (fiscalizadoras e
licenciadoras): IBAMA, FEPAM, SMMA, ANTAQ, SEP, ANVISA, MARINHA,;
bem como pendéncias legais tais como Autos de Infracdo, Autorizacdes e outros Atos

Administrativos;

e Consulta aos principais atores e identificacdo dos problemas, antevendo a utilizacéo de
grupos de trabalho como instrumentos de melhorias nestes processos: CAP e
CGAPRG;

135



e A partir do diagnédstico base, identificacdo dos problemas iniciais e estabelecimento

dos temas prioritarios;

Estagio 2: Planejamento e preparacéo do programa®

e O Estégio 2 sé pode ser aplicado se o Estagio 1 for completamente finalizado;

e A identificacdo dos problemas e analise dos mesmos permitird um amadurecimento da
conjuntura da gestdo portuaria interna, possibilitando visualizar as falhas de gestéo,

permitindo direcionar para a resolugdo dos problemas identificados no Estagio 1;

e Identificacdo das principais falhas na gestdo ambiental portuéria, principalmente as

relacionadas ao licenciamento ambiental;

e Preparacdo dos Planos de Trabalho: definicdo de prioridades em escala de curto,

médio e longo prazo;
e Definicdo de Objetivos, Metas e Estratégias;

e Delimitacdo das fronteiras para a gestdo, de acordo com o Zoneamento Ambiental da
Area do Porto Organizado, design da estrutura institucional e abrangéncia do Sitio

Portuario;

e Para cada um dos problemas identificados no Estagio 1, elaboracdo de fluxogramas
com metas, prazos determinados e responsaveis para cada um dos aspectos, visando a

resolucédo ou mitigacdo destes aspectos;

22 A formulagdo do Estagio 2 segue a seguinte légica: 1 - Analise: Avaliacdo qualitativa dos dados compilados
de maneira a atingir a total compreensdo do ponto de vista sistémico; 2 - Sintese: Aplicacdo dos conhecimentos
alcancados no contexto da area do Porto Organizado, permitindo a tomada de decisdes que servirdo de respaldo
as acdes de gestdo, sob dois aspectos:

e Formulagdo do Plano de Gestdo, sendo que ao Plano de Gestdo devem somar-se 0s demais Planos que
integram a Gestdo Ambiental como um todo: Monitoramento Ambiental, Gerenciamento de Riscos, de
Residuos e de Contingéncia;

e Determinacdo das Acdes, constituindo o Programa de Gestéo.
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e Realizacdes de reunides com todos os atores envolvidos, a fim de potencializar a

utilizacdo do espaco do CGAPRG;

e Levantamento das capacidades institucionais disponiveis: recursos financeiros,
recursos humanos (técnicos) e recursos tecnoldgicos (laboratdrios de pesquisa e de

analises), incluindo possiveis adaptacfes entre recursos necessarios e disponiveis;

e Levantamento dos Atos Normativos pertinentes as questdes: Tratados Internacionais
(devido a questdo das aguas jurisdicionais), Politicas Ambientais e Sanitarias
Nacionais, Estaduais e Municipais: Leis, Resolucdes e Decretos. Instrucbes

Normativas dos Orgdos Ambientais;

e A partir das informaces levantadas sera possivel o estabelecimento de um Plano de
Metas e Estratégias (Agenda), com determinacdo das atribuicdes de cada um, o0s

responsaveis, 0s prazos e a abrangéncia.

Estagio 3: Adocéo formal e financiamento

e Formalizacdo de todas as metas e estratégias estabelecidas através da Agenda no
Estagio 2;

e Adocéo institucional interna no porto: melhorias na articulacdo entre setores e entre
SUPRG e instalacOes portuérias (o qual pode ser potencializado através de dois meios:
CAP e CGAPRG);

e Instituicdo ou aprimoramento de mecanismos de coordenagé&o;

e Adocédo das politicas de manejo: ha necessidade de revisdo de alguma organizacdo

interna do porto?
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Estagio 4: Implementacéo

e Estabelecimento, através dos Programas para 0 desenvolvimento das acgdes

formalmente estabelecidas através dos Planos;

e Construgdo ou melhoria de estruturas fisicas, se necessario (ex: construgdo de novos

armazens, melhoramento de infraestruturas, entre outros);

e Fortalecimento da capacidade gerencial através dos arranjos institucionais:
estabelecimento de arranjos institucionais entre empreendedor e 6rgdos licenciadores

para facilitar a comunicacao e encurtar o tempo dos processos;

e Obtencdo dos recursos (financeiros, humanos e estruturais) necessarios para a

efetivacdo das acoes.

Estagio 5: Operacédo

e Dependera, em ultima instancia, da finalizacdo das demais etapas bem como da

articulacdo entre elas;

e Uso efetivo, eficiente e coordenado dos instrumentos de suporte & gestdo ambiental e

planos propostos;

e Monitoramento continuo de todas as atividades, de forma a dar respaldo para a

avaliacdo proposta no Estagio 6 (apresentado a seguir);

e Adaptabilidade dos Planos e Programas: permite que as agdes sejam rearranjadas e

reestruturadas em funcao de falhas observadas ao longo da implementacdo da gestéo.
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Estagio 6: Avaliacéo

¢ Inicialmente, estabelecer os propositos da avaliacéo.

e Com base na caracterizacdo e diagndstico elaborados na Fase 1 do processo, esta
andlise dara respaldo & determinacdo de indicadores de Pressdo/Estado/Resposta
(PSR), aplicaveis a este contexto.O uso de indicadores de qualidade da gestdo podem
ser definidos com base em critérios, podendo também ser utilizado mais de um tipo de

indicadores;

e Estabelecimento de um mecanismo de avaliagdo baseado em dois aspectos principais:
1 - Uso de indicadores de sucesso; 2 - Uso de programas de monitoramento que

avaliem a qualidade ambiental e a qualidade da gestao;

e Os indicadores de sucesso podem ser definidos para 0s seguintes processos: 1 -
Eficiéncia das condicionantes estabelecidas nas licencas; 2 - Aplicabilidade dos Planos

e Programas estabelecidos para a Gestdo Ambiental Portuéria;

e O melhor instrumento de avaliacdo definido para este processo seria através do
estabelecimento de indicadores de processos. Para enriquecer esta etapa é possivel
compatibilizar os resultados do Monitoramento ambiental Continuado com um
sistema de Analise DAFO (Debilidades, Ameacas, Fortalezas e Oportunidades) %%, que
corresponde a indicadores de gestdo com base em quatro aspectos principais:
debilidades, forcas, ameacas e oportunidades. A partir da Analise DAFO, é possivel

estabelecer uma Matriz de Priorizagdo de Problemas;

e ApOs a avaliacdo: sera eventualmente necessario estabelecer ajustes nos programas
(Gestdo Adaptativa) a partir das intencBes iniciais? Se necessario, renegociar 0

processo.

2 A Anélise DAFO ou FOFA (da sigla em inglés SWOT: Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats)
representa uma analise de quatro fatores: fortalezas, debilidades, oportunidades e ameacas. Fortalezas sao
fatores nas acOes de gestdo que contribuem para o seu melhor desempenho. Debilidades séo fatores nas acGes de
gestdo que influem negativamente sobre o desempenho. Oportunidades sdo fatores externos que influem ou
poderiam influir positivamente no desenvolvimento nas a¢des de gestdo, porém sobre 0s quais 0s proprios atores
ndo exercem controle. Ameacas sdo fatores externos que influem negativamente sobre o desenvolvimento nas
acles de gestdo, porém sobre os quais 0s préprios atores ndo tém controle (adaptado de VERDEJO, 2006).
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e Adaptar o processo de manejo as proprias experiéncias e as novas condic¢des sociais,

econbmicas e ambientais.

5.2 SINTESE DO PLANO DE GESTAO AMBIENTAL INTEGRADA DO PORTO
DO R1O GRANDE

1. ldentificagdo do problema e andlise: Aspectos e impactos ambientais a serem
considerados

A determinacdo dos aspectos e impactos ambientais®* deve ser feita ndo somente de
acordo com o Zoneamento do Porto Organizado, mas também com base em cada estrutura do
sitio portuario, a saber: instalagdes portudrias, infraestrutura aquaviéria, infraestrutura
terrestre”, e entorno portuario. E importante fazer esta diferenciacio, uma vez que cada uma
das estruturas causa impactos ambientais distintos, em funcdo de suas peculiaridades, bem
como as instalacbes, que possuem caracteristicas diversas. Podem ser considerados 0s
principais impactos ambientais diretos e indiretos das atividades portuérias (da implantacdo de
infraestruturas até a sua operacgao):

e Alteracbes na paisagem, alteracdes na dindmica costeira e do Estuario, bem
como alteragcBes nos processos bioldgicos (como por exemplo, no ciclo do

camaréo).

e Modificagdes ou comprometimento na dindmica do uso dos recursos, em
funcdo de conflitos de uso (pesca artesanal, pesca industrial, turismo e

transporte aquaviario).

% De acordo com as normativas legais, define-se aspecto ambiental como o elemento das atividades, produtos ou
servigos de uma organizagdo que pode interagir com o meio ambiente. J& o impacto ambiental é definido como
qualquer alteragdo das propriedades fisicas, quimicas e biologicas do meio ambiente, causada por qualquer
forma de matéria ou energia resultante das atividades humanas que, direta ou indiretamente, afetam a salde, a
seguranga e 0 bem-estar da populacdo, as atividades sociais e econdmicas, a biota, as condi¢Bes estéticas e
sanitarias do meio ambiente e a qualidade dos recursos ambientais.

%> De acordo com a Lei 8.630/93, a infraestrutura aquaviéria corresponde & compreendida pela protecéo e acesso
aquaviario ao porto tais como guias correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evolugdo e areas de
fundeio. Ja a infraestrutura terrestre corresponde a compreendida por ancoradouros, docas, cais, pontes e pieres
de atracacdo e acostagem, terrenos, armazeéns, edificacdes e vias de circulacdo interna.
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Supressao de ecossistemas e outros impactos sobre 0s mesmos.

Efeitos das dragagens (manutencdo e aprofundamento), com relacdo a
ressuspensao de metais pesados na coluna d’dgua e com efeitos sobre o
turismo e conseqiiéncias para eventos esporadicos de lama no Balneéario do

Cassino®®.

Efeitos relacionados a infraestruturas, bem como modificagOes significativas
no espago, tais como aterros (llha do Terrapleno, por exemplo) e manutencao

e/ou aumento dos Molhes da Barra.

Efeitos sobre as éareas adjacentes aos eixos de transporte (rodovidrio,

ferroviario e aquaviario).

Ocorréncia de acidentes Ambientais como derrames de 6leo em operagfes de
abastecimento de embarcacdes (considerando aspectos como periodo do dia e
tipo de abastecimento), incéndios, explosfes, perdas de cargas (em terra ou

mar).

Lancamento de residuos nas operacGes portuarias, tais como: perda de
pequenas quantidades de carga proveniente dos caminhdes (principalmente de
grdos), perda de 6leo durante as operacdes de abastecimento, perda de dleos e
graxas proveniente de instalagbes e maquinas como guindastes, veiculos,

estacOes de abastecimento, subestacdes, etc.

e Contaminacgdes cronicas e eventuais provenientes de embarcacBes (tais como
0leos e graxas, residuos de lavagem, tintas anti-incrustantes e outros residuos

quimicos) da drenagem de patios, armazéns e conveses.

e Introducdo de organismos patdgenos e/ou nocivos, provenientes de agua de
lastro das embarcacbes ou pelo transporte de cargas ou passageiros
contaminados. Aumento populacional da fauna sinantrdpica nociva, tais como

ratos, e pombos (considerados aqui por estar inseridos nas questdes

% Qs primeiros trabalhos sobre a origem da lama na praia do Cassino sempre atribuiram uma fonte
exclusivamente natural para os depdsitos. Entretanto, novas interpretaces e dados recentes analisados sob um
enfoque multidisciplinar evidenciam que o descarte de material dragado em areas rasas tanto no estuario como
no oceano sdo fontes potenciais para a formacao de lama fluida que sob acdo de tempestades origina os depdsitos
na zona de arrebentacdo e no prisma praial (CALLIARI et al, 2010).
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ambientais, apesar de seu tratamento ser pertinente muito mais as questdes

sanitarias).

e Lancamento de efluentes liquidos (tanto das instalacGes portuarias quanto das
embarcagdes, que geram efluentes sanitarios e industriais, tais como esgoto e
aguas residuais, respectivamente) e gasosos (emissdes de embarcagdes,
veiculos, maquinas, bem como emissdes provenientes dos terminais, tais como

das industrias de fertilizantes e outras industrias quimicas).

e Geracdo de residuos solidos provenientes das embarcacdes e das operacGes
portuarias, tais como residuos administrativos (papéis, plasticos, lampadas,
pilhas, entre outros), organicos (das cozinhas e refeitorios), residuos de 6leos e
graxas (manutencdo de estruturas e veiculos), Oleos lubrificantes usados

(provenientes tanto das operac¢des quanto das atividades industriais).

2. Planejamento e preparagdo do programa: Procedimentos e Mecanismos de
Correcao

A partir da delimitacdo dos aspectos e impactos ambientais listados no item anterior é
possivel estabelecer medidas de controle, tendo como respaldo 0s quatro aspectos
definidos na Figura 1. Essas quatro medidas (prevencdo, minimizacdo, compensacdo e
recuperacdo) constituirdo, inicialmente, os principais Planos e Programas que permeiam o
Plano de Gestdo: Gerenciamento de Residuos Solidos, Gerenciamento de Riscos (Através
do Plano de Contingéncia, Plano de Gerenciamento de Riscos, Plano de Emergéncia

Individual e Plano de Area) e Monitoramento Ambiental.

De maneira geral, podem ser consideradas duas frentes de acdo: uma em “escala
micro” (medidas pontuais), voltada para agdes direcionadas a cada setor, estrutura ou
terminal; e outra em “escala macro” (ou medidas gerais, direcionadas ao porto organizado
de forma sistémica), as quais devem sem elaboradas no @mbito de grupos de trabalho
especificos, onde pontos destacados devem ser discutidos entre todos os integrantes das
instalagbes do porto organizado. Isso permitira que os planos do porto organizado
abarquem todas as a¢0es listadas nos planos das demais instalagdes. Assim, as acdes serdo
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congruentes e caminharédo juntas de forma coordenada e sincronizada. Dentro da escala
micro, as acoes podem ser direcionadas para a operacao e infraestrutura, mas sempre com
énfase nas acOes de carater preventivo (através de melhorias nas operacdes de rotina e de

melhorias nas infraestruturas).

As melhorias operacionais dizem respeito as operacGes de rotina dos terminais -
movimentacdo de mercadorias, transbordo de cargas, checagem de cargas, manutencao de
maquinas e de navios (pintura, chapeamento, entre outros), circulacdo de caminhdes e
desembarque de mercadorias - bem como das operacbes administrativas (prédios
administrativos, cozinhas e refeitorios), com a geracdo de residuos organicos,
administrativos e quimicos (tais como cartuchos de tinta e lampadas fluorescentes). Além
das operagdes de rotina na area de cais, pieres e armazéns, devem ser consideradas
igualmente importantes as operacdes de rotina dos terminais das industrias, nos quais a
emissdo de efluentes deve ser observada com mais cautela e detalhadas em seus
respectivos planos e acrescidas as acdes ja citadas. As melhorias operacionais devem estar
detalhadas em agOes determinadas em Planos, abrangendo minimamente: 1 -
Gerenciamento de Riscos, envolvendo todas as acOes de prevencdo e combate a
eventualidades/emergéncias, prevencdo e mitigacdo de acidentes; 2 — Gerenciamento de
Residuos, abrangendo todos os tipos de emissdes e lancamento de residuos sélidos e
liquidos; 3 - Controle Ambiental, abarcando as demais a¢fes voltadas para a mitigacdo
dos impactos ambientais, desde recuperacdo de areas degradadas até outros mecanismos
de compensacdo ambiental. Um ponto importante € estabelecer uma padronizacdo nos
procedimentos de todas as operacdes no Porto Organizado. Esse objetivo s6 podera ser
alcancado através da articulacdo entre os Planos e Programas, os quais deverdo estar de
acordo tanto com a legislacdo em vigor quanto com as licencas e autorizagbes ambientais.
Outro aspecto importante para a manutencdo das agOes de gestdo direcionadas ao
cotidiano das operagdes portuérias diz respeito ao aperfeicoamento continuo dos recursos
humanos. Assim, a Autoridade Portudria deve manter programas permanentes e
frequentes de treinamento da comunidade portuéria visando a manutencdo da qualidade

ambiental nas atividades cotidianas do porto.

As melhorias na infraestrutura objetivam principalmente a prevencdo de impactos e
acidentes, consistindo em acgdes como: impermeabilizagdo de pisos, manutengdo de

canaletas de 0Oleo e caixas separadoras, manutencdo preventiva de estruturas, patios e

143



armazéns, além de outros aspectos estruturais especificos. Deve ser considerada também a
otimizac&o da capacidade instalada ja existente. E importante atentar para o fato de que as
acOes voltadas para as operacOes e infraestruturas ndo sdo separadas, pontuais, mas
permeiam-se entre si. Uma integra-se a outra de forma que as a¢des na infraestrutura so
terdo efeitos significativos se estas forem articuladas com adequagdes nas operacOes

portuérias.

Na “escala macro”, as melhorias estdo voltadas as agdes de gestdo direcionadas ao
planejamento, articulacdo e implementacdo das agdes em escala micro, bem como a
manutencdo dos planos e programas. Estes devem estar adequados a legislacdo vigente e
as respectivas licencas. Por sua vez, eles devem estar ajustados, combinados e articulados.

As acdes ndo devem ser pontuais, mas sim analogas e congruentes.

53 IMPLEMENTACAO E EFETIVACAO DO PLANO

A construgdo de qualquer Plano ou Programa deve sempre basear-se na realidade
local, bem como na sua inser¢do no contexto regional. Portanto, as propostas de manejo néo
devem ser engessadas, mas sim extremamente flexiveis ao contexto local e as proprias
mudancas que podem ocorrer ao longo do processo. Para alcancar resultados efetivos, €
fundamental que esse processo seja coletivo e articulado, envolvendo todos os setores da
SUPRG, InstalagcBes e Terminais Portuarios, bem como contar com 0 apoio dos 0rgaos
ambientais em todas as esferas governamentais. Além disso, a manutencgdo e fortalecimento
dos arranjos intra e interinstitucionais garantirdo que esse processo seja realmente integrado, o
que sustenta, em ultima analise, o Processo de GCI. Por isso a constru¢cdo de uma Agenda
Comum a todas as instalacGes portuarias € tdo necessaria, uma vez que representa uma

facilitacdo das acdes, bem como a diminui¢do do tempo e recursos demandados (Figura 12).
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Principais procedimentos

da Gestdo Ambiental Portudria

ObSCI'V_MC“: ¢ Cumprimento das Compatibilizagio Articulagio Implementagio Conscientizagio Manutencdo de recursos

SUMPEMNTO licengas ambientais com os Planos com os demais adequada de todos ¢ capacitagdo da humanos e financeiros
dos ts:)tdos normafhvos e articulagdo et}cnenle Ambientais Municipais, | lf Planos do Porto| i os Planos Ambientais, | Bl comunidade portudria suficientes para a
em todas as esferas, com os Orgios tais como o Plano Organizado através de uma para as questdes efetivagdo dos Planos

inclusive Acordo licenciadores A L BLE
S Operacionalizagio
Internacionais Diretor e Plano ambientais

Ambiental Municipal coerente

Figura 12: Principais acfes pertinentes a Gestdo Ambiental Portuaria

Dessa forma, as instalages portuérias (e o porto organizado, de forma geral), de acordo
com a sua estrutura organizacional, mas também levando-se em conta as suas particularidades
ambientais, devem estabelecer uma padronizacao dos procedimentos de operagéo portuaria de

forma a prevenir, minimizar, compensar e recuperar 0s impactos ao meio ambiente.

A prevencdo dos impactos é efetivada através dos Planos de Contingéncia, articulados
com Planos de Educagdo Ambiental e outras formas de conscientizacdo para prevencdo de
riscos, tais como o uso de EPI’s. J4& a minimizacdo dos impactos estd constituida
principalmente nos Planos de Gerenciamento de Riscos e Planos de Area. A compensagio dos
impactos deve ser algo articulado com os érgdos ambientais e definido em suas respectivas
licencas (como é o caso do terminal da empresa de fertilizantes Bunge, cujos recursos da
medida compensatoria devem ser investidos em unidades de conservacdo). Outra
recomendacdo seria a determinacdo de medidas compensatorias gerais para todos 0s
terminais, cobradas nos contratos com o porto em carater suplementar as medidas
compensatorias das licencas. O monitoramento ambiental continuado pode ser usado como
ferramenta de respaldo as agBes de recuperacdo ambiental, permitindo que as acles sejam

direcionadas aos pontos de maior impacto no sitio portuario.
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Do ponto de vista gerencial, a SUPRG, subsidiada pela DMASS, atuaria como o “sindico
de um condominio”, tendo ao mesmo tempo a responsabilidade de cuidar tanto da sua
organizacdo como um todo (o porto organizado, estabelecido legalmente e contemplado na
licenca de operacdo), quanto das suas dependéncias exclusivas (cais publico, também
contemplado na licenca de operagdo). Portanto, além da fungdo de reguladora de todas as
instalagbes portuarias, a Autoridade Portuaria também tem a funcdo de executora das
condicionantes estabelecidas pelo 6rgdo ambiental (Figura 13); e, dessa forma, garantir as
acOes de gestdo ambiental em toda a area do porto organizado. Por fim, estas acdes devem ser
articuladas com as agdes dos Terminais Portuarios (Figura 14), de forma a garantir o
fechamento do ciclo de gestdo: integrado, articulado e continuo (Figura 15). Através de tal
procedimento, seria formado um Sistema de Gestdo Ambiental no Porto do Rio Grande, o
qual envolveria deste a avaliacdo de todos os aspectos, estruturacdo dos Planos e Programas,

até a sua completa implementacdo, manutencdo e avaliacao.

DMASS
—I Planejamento Ambiental
| I
=1 Apoio técnico ao CAP e CGAPRG

—w— Terminais Portuarios

Contratos de Adesao e/ou

Contratos de Arrendamento
L |  Planos e Programas
condicionados na LO

Figura 13: Fungdes institucionais e gerenciais da DMASS
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Terminais Portuarios I
Planejamento integrado com a DMASS Sl Hienio e con@wmnante
estabelecidas nas Licengas

Padronizagao dos procedimentos da

operagao portudria

CGAPRG CAP
| CGAFRG | | car
—mm/— Medidas de Compensagio Ambiental
—— - )
—m/— Agdes de Gestdo Ambiental
— - 7 )

Figura 14: FungBes Institucionais e gerenciais dos Terminais Portuarios

Uma vez que o licenciamento ambiental é o foco atual da gestdo portuaria em Rio Grande,
as demais condicionantes previstas na LO podem ser mais bem aproveitadas com o objetivo
de aprimorar todo o processo. Dessa forma, o Plano de Educacdo Ambiental, por exemplo,
pode dar o respaldo necessario para a caracterizacéo social inserida na fase de diagnostico. Os
relatorios de Monitoramento Continuado também podem ser usados para um melhor
embasamento do ambiente no qual o porto estd inserido, permitindo o estabelecimento de
acOes direcionadas aos pontos mais criticos da area do porto com relagdo & contaminagéo e
outros impactos mensurdveis. O ideal seria alcangar uma articulagéo entre as condicionantes
de tal modo que todas as acBGes de gestdo ambiental fossem respaldadas pelos Planos ja
existentes e a0 mesmo tempo balizassem o estabelecimento de outros Programas, formando

uma rede de retroalimentacdo de todas as informacdes e processos envolvidos nesta gestéo.
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1- Diagnéstico da 2- Definicdo das
situagdo ambiental e Prioridades em
institucional curto, médio e longo
prazo
7-  Monitoramento, 3- Estabelecimento
Avaliagdo e dos objetivos e
Retroalimentagdo metas
das Acdes
6- 4- Planejamento €
Operacionalizacdo preparacao das
das Agdes acOes através de
Planos
5- Implementacéo
do Planejamento
através de
Programas

Figura 15: Possivel Ciclo de Gestdao Ambiental no Porto do Rio Grande

A existéncia de condicionantes em comum (ou seja, condicionantes estabelecidas em
todas as licencas das instalacBes do porto organizado) permite e facilita que as acdes sejam
articuladas e a gestdo ambiental do porto organizado lance médo de acbes parelhas e
congruentes entre si. Por exemplo, o Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos de todos
os empreendimentos deve estar de acordo com o Plano de Gerenciamento de Residuos
Sélidos do Porto Organizado; bem como os Planos de Emergéncia Individual também devem
estar consolidados através do Plano de Area do Porto Organizado. Portanto, a discussio de
condicionantes em comum a todas as instalagdes e porto publico é imprescindivel para o
fechamento deste processo. A proposi¢do do Plano fica a cargo da DMASS, mas a efetivagéo
das acbes que permitirdo o estabelecimento integrado de plano s6 sera possivel com a
participacdo efetiva de todos os empreendedores instalados no porto organizado. Por sua vez,

todas as acOes devem ter o respaldo do Conselho de Gestdo Ambiental do Porto do Rio
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Grande (CGAPRG), que mesmo com poder apenas consultivo, tem a expertise para respaldar
a tomada de decisbes em Ultima instancia (a cargo da SUPRG).

Portanto, uma das melhores formas de garantir esta articulagdo interna diz respeito ao
CGAPRG. Assim como existe, por exemplo, a obrigatoriedade de todas as instalacGes ligadas
ao Distrito Industrial (DIRG) integrarem o Comité Gestor para as Atividades de Manejo
Ambiental no Distrito Industrial de Rio Grande (COGEAMA/DIRG) (obrigacdo prevista em
suas respectivas licengas), todas as instalagdes do porto organizado também deveriam integrar
0 CGAPRG. Dessa forma, a tomada de decisdes contard com a participacdo de todos 0s
envolvidos, o que possibilitara um processo de gestdo ambiental integrada muito mais efetivo,
onde todos expdem os seus problemas, mas ao mesmo tempo também tém a oportunidade de
participar da tomada de decisdes envolvendo o porto organizado. Portanto, 0 CGAPRG deve
ser mais bem utilizado, no sentido de aproveitar mais as articulagcBes dentro deste nucleo
ambiental. De qualquer forma, ndo ha nenhuma possibilidade de efetivar esta gestdo sem a
participacdo de todos os Orgdos envolvidos, uma vez que 0S processos e procedimentos
necessitam de acOes coletivas, principalmente no que diz respeito a prevencdo e mitigacdo dos
impactos ambientais (ASMUS, 2011).

Ainda gquanto ao que foi estabelecido na LO a respeito do Plano de Gestdo, outras
questBes também devem ser consideradas como a¢Ges complementares a gestdo, tais como as
Auditorias Ambientais. Estas devem ser realizadas por profissionais devidamente capacitados
em curso de formacéo especifica como determina a Portaria do Ministério do Meio Ambiente
n°® 319 de 15 de agosto de 2003. Esta iniciativa facilitard a internalizacdo das questdes
ambientais em todos os setores, com vistas a conscientizacdo da comunidade portuéria para 0s
impactos ambientais causados pelas operacdes e infraestrutura, chamando a atencdo para a
necessidade de colaboracdo de todos (KOEHLER & ASMUS, 2010). Portanto, as acgoes
devem ser compativeis e articuladas entre si, buscando sempre o objetivo maior da qualidade

ambiental.

Outro instrumento importante, principalmente do ponto de vista do planejamento
territorial do porto, diz respeito ao Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ). O PDZ
constitui-se como o instrumento bésico do planejamento estratégico de qualquer porto.
Portanto, estes devem incorporar, em seu escopo, a vertente ambiental. Dessa forma, o

ordenamento dos processos do porto obedecera as peculiaridades ambientais, diminuindo os
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impactos ambientais do sitio portuario. Devem ser considerados no PDZ fatores como areas
de risco, areas de preservacdo e de conservacao, areas de maior vulnerabilidade ambiental e
inclusive areas de vulnerabilidade social. Nesse contexto, sdo igualmente importantes as
Cartas de Sensibilidade ao Oleo (SAQ), as quais devem estar em consonancia com o PDZ
(BRASIL, 2004). Dessa forma, todo o planejamento do sitio portuério estard adequado, em

caso de acidentes, a maiores sensibilidades ambientais, tornando as a¢cdes mais pro-ativas.

A anélise documental, aliada a participacdo em acgdes e reunides de trabalho, permitiu
uma observacdo aprofundada da administracdo dentro da DMASS; e, com base nisso,
amadurecer o entendimento com relacdo aos problemas burocraticos, politicos e
principalmente administrativos dos processos de gestdo. Com base na andlise das licencas de
operacdo dos terminais portuarios, por exemplo, observou-se que a FEPAM nem sempre
cobra procedimentos tais como o Plano de Emergéncia Individual e o Plano de
Gerenciamento de Residuos Solidos. A cobranca integral de todas as instalacdes portuarias
com relacdo a estes aspectos € crucial para garantir a gestdo ambiental integrada do porto,
pois ndo existe gestao integrada com adesdo parcial de seus integrantes.

Do ponto de vista institucional, existe uma incompreensdo por parte da DMASS da
totalidade do Porto Organizado. Ou seja, ndo ha uma organizacdo documental adequada dos
Processos, Licencas, Planos e Programas e Atas de Reunides envolvendo todas as instalacdes
portudrias. Infelizmente isso acaba evidenciando uma baixa capacidade organizacional e
administrativa do Porto Organizado como um todo; a qual deve ser sanada o quanto antes.
Esse embasamento processual permitira respostas rapidas e melhor preparacao frente as acdes
e processos das instituicbes ambientais e sanitarias. Porquanto, uma boa articulacao entre toda
a comunidade do Porto Organizado depende do conhecimento do porto como um todo, das
acoes que tem sido tomadas por todos e se sdo adequadas ou n&o.

A partir desse entrosamento interno, parte-se para um entendimento interinstitucional;
no qual, idealmente, seria a realizagdo de reunides entre DMASS/IBAMA/FEPAM a fim de
ajustar e discutir o processo de “licenciamento Unico” (integrado). Deve ser solicitado, por
exemplo, condicionantes padrdo para todos o0s empreendimentos, que estariam
adequadamente em paralelo com a LO 003/97 do Porto Organizado. Essa cadeia de ac¢des sO

sera possivel com a participacdo efetiva de todas as instalagcdes portuarias e empreendimentos
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em uma base comum, a qual é representada hoje pelo Conselho de Gestdo Ambiental do Porto
do Rio Grande (CGAPRG).

Finalmente, com base nas metodologias analisadas anteriormente, e tendo como estrutura
principal as acGes comentadas anteriormente, a estrutura organizacional do Plano de Gestéo

Ambiental Integrada do Porto do Rio Grande pode seguir o fluxograma abaixo (Figura 16).
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Figura 16: Visao Sistémica do Plano de Gestdo Ambiental do Porto do Rio Grande com as suas principais metas e a¢des






6.1 OS DESAFIOS DA GESTAO AMBIENTAL PORTUARIA

A atividade portuéria consiste em estruturas e processos complexos. Ao mesmo tempo
em que os portos foram e tem sido consequiéncia do desenvolvimento e globalizagéo,
funcionam como promotores do mesmo. Os servigos portuarios integram a infraestrutura da
cadeia logistica de suporte ao comércio internacional (Brasil, 2010) e ¢ sabido que, do ponto
de vista comercial, as operacfes de carregamento e descarga dos navios necessitam atender,
com qualidade, as demandas pretendidas pelos usuarios, de modo a ndo constituirem entraves
aos fluxos de carga, e assim proporcionar condi¢fes para que os contratos firmados no ambito
das transacbes comerciais ndo sejam prejudicados em seus compromissos de tempo
assumidos (Brasil, 2010). Por outro lado, mesmo sendo considerada uma atividade de carater
estratégico e indispensavel para o desenvolvimento econdmico e social, a existéncia dos
portos estd atrelada as condi¢cBes do ambiente no qual estd inserido. Portanto, devem ser
também priorizadas as dimensGes ambientais, naturais e urbanas no cotidiano das atividades
portuarias (Brasil, 2006). Ou seja, deve haver uma internalizacdo das variaveis ambientais nas
atividades portuérias. Por essa razdo, os gestores dos portos devem se preocupar ndo somente
com o desempenho operacional dos servigcos portuarios, mas com o seu desempenho
ambiental. Devem ser tomadas medidas que objetivem a corre¢cdo de eventuais falhas
operacionais e estruturais que venham a convergir para impactos ambientais nos sitios
portuarios. Aliado a isso, deve ser buscada a regularizacdo junto aos Orgdos ambientais
competentes, a fim de garantir a prevencdo e mitigacdo dos impactos, bem como a
recuperacao dos ambientes degradados.

Portanto, o desenvolvimento portuario, dentro de uma conjuntura global de
desenvolvimento, ndo esta isento das consideragdes ambientais. Os grandes acidentes ao
longo da histéria dos portos e de suas atividades associadas tém nos mostrado isso. Por outro
lado, Porto (2011) nos lembra que a ciéncia e 0 progresso estdo a favor da natureza na medida
em que criam o0s instrumentos para protegé-la. Nessa direcéo, os portos devem incorporar esta
nova premissa: a da harmonia com a natureza, fiel parceira desde a constancia dos ventos que
ajudaram a navegacdo. E preciso internalizar plenamente essa nova dimensio para se

materializar um novo tempo.
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Ao olharmos os sistemas portuérios de forma mais detalhada, percebemos que as suas
atividades ndo se resumem apenas aos aspectos de manuseio de carga, que acontecem na beira
do cais e em suas adjacéncias (Porto, 2011). Projetos de expansao de instalacfes portuarias
ocasionam alteracdes na dindmica costeira, podendo induzir a alteragdes na linha de costa,
supressao de ecossistemas costeiros, alteracbes na paisagem, além do comprometimento de
outros usos dos recursos ambientais como turismo, pesca e transporte local (CUNHA, 2008).
A presenca de instalacdes subutilizadas significa também consumo desnecessario de meio
ambiente; portanto, desperdicio de recursos naturais, alem de financeiros. Dessa forma, os
impactos ambientais devem ser sistematizados com base em seus fatores determinantes e
levando em consideracdo todos os componentes ambientais, embasados no contexto local
(PORTO & TEIXEIRA, 2002). Assim, a compilacdo de todos os fatores ambientais
portuarios servira de base para a tomada de decisdes, pois as a¢fes convergirdo para um
controle ambiental eficiente e efetivo. A partir disso, 0 embasamento sera suficiente para a
implementacdo dos principais instrumentos técnicos na adequacdo ambiental dos sistemas

portuarios.

Atualmente os parametros de planejamento também estdo disponiveis para quem pretenda
conceber e implantar um porto com atributos de eficiéncia e eficAcia na sua atividade
produtiva, e, consequentemente, de desenvolvimento (Porto, 2011). Dessa forma, A gestdo
ambiental estabelece as boas praticas ambientais na operacdo portuéria, bem como para a
Administracdo do Porto. Esta Gltima, principalmente, deve se constituir numa organizagdo em
gue a questdo ambiental tenha o tratamento adequado, uma preocupacdo constante e uma
visdo pré-ativa (ANTAQ, 2012). Além disso, é importante considerar também que o sucesso
da implementacdo de qualquer agdo no Porto Organizado depende fundamentalmente da
determinacédo firme da Autoridade Portuaria, bem como do envolvimento e articulacdo desta
com toda a Comunidade Portuéria. Infelizmente, um dos problemas enxergados durante as
vivéncias no Porto do Rio Grande foi justamente uma “crise de identidade” por parte da
Autoridade Portuaria. Com isso, a implementacdo de muitas agcdes acabou ndo acontecendo
em funcdo da SUPRG néo ter assumido o seu papel enquanto Autoridade Portuaria; seja com
relagdo ao planejamento ou na coordenacgéo das agdes. Assim, a falta de assumir-se enquanto
SUPRG (gerando, consequentemente, uma auséncia de comprometimento), representa uma
enorme fragilidade do Porto do Rio Grande. Além disso, mais do que o cumprimento das

responsabilidades, a viabilizacdo da gestdo ambiental portuaria nas condic@es institucionais e
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regulatorias dos portos brasileiros depende de um arranjo eficiente entre as instituicdes
envolvidas (Koehler & Asmus 2010).

A analise do ponto de vista sisttmico, conforme proposto por Kitzmann e Asmus (2006),
representa uma enorme evolugdo para o gerenciamento dos Sistemas Portudrios, pois permite
acOes articuladas entre todos os setores. Dessa forma, o planejamento ambiental estaria
embasado em uma Avaliacdo Ambiental Estratégica, permitindo avancar na tomada decisdes
voltadas principalmente para o aumento da capacidade operacional do Porto Organizado, e
consequentemente da sua eficiéncia ambiental. Neste contexto, as visdes em médio e longo
prazo sao tdo importantes quanto as de curto prazo, permitindo, assim a manutencgéo das agoes

ao longo do tempo e garantindo a retroalimentacdo dos processos.

Por isso, promover a atividade portudria em harmonia com o meio ambiente no qual ela se
insere hoje representa um enorme desafio. Nesse sentido, a atividade ali presente deve ser
constituida a partir de uma logica de planejamento, implantacdo de suas estruturas e
operacOes portuérias que absorvam de modo eficiente pardmetros de ajustes aos aspectos
naturais locais, com protecdo e gestdo ambiental (Porto, 2011). A tarefa ndo é nada fécil.
Mesmo com politicas ambientais fortes, existem lacunas legais principalmente com relacdo a
Termos de Referéncia, pois estes ddo respaldo técnico para a elaboracdo de Planos adequados
de gestdo. Em somatorio a este contexto, a auséncia hoje de recursos humanos, tanto no lado
do empreendedor quanto do 6rgdo licenciador barra maiores avangos nos processos de gestao
publica.

Fica aqui uma provocacdo para aqueles gue se interessam pelo assunto, pois o setor carece
de pesquisa, mas principalmente, pesquisas académicas voltadas para uma aplicacdo pratica,
as quais permitem dar respaldo cientifico consideravel. Por isso a importancia de reforcar as
pesquisas na area da gestdo ambiental portuaria, principalmente com relacdo a aplicacdo
efetiva e eficiente dos Planos e Programas de gestdo ambiental. Além disso, a unido da teoria
com a aplicacdo préatica representa um passo importante para a consolidacdo da acles de
gestdo no @mbito portuario. Por isso os resultados gerados nas entrevistas realizadas ao longo
deste estudo foram tdo importantes para corroborar com a analise e conclusdo deste trabalho.
Por outro lado, a préatica tem nos mostrado que hoje o setor portuario necessita urgentemente
de técnicos especializados formando equipes multi e interdisciplinares, o que permite abarcar

todos os aspectos especificos inerentes a cada setor dentro da area ambiental.
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6.2 O PLANO DE GESTAO AMBIENTAL INTEGRADA DO PORTO DO RIO
GRANDE

Conforme foi observado ao longo deste trabalho, o Plano de Gestdo Ambiental
Portuéria estd determinado como uma das condicionantes da Licenca Ambiental do Porto do
Rio Grande, estabelecido pelo érgéo federal na Licenca de Operagdo. Como estabelecido pela
Licenca, o Plano de Gestdo deve ser desenvolvido sob a responsabilidade da Autoridade
Portuéria, definindo as suas atribuigdes, as das Instalacbes Portuarias e dos Terminais
Portuarios na Area do Porto Organizado, além de estabelecer uma estrutura administrativa de
coordenacao e implementacdo, apresentando seu organograma com definicdo de hierarquia e
atribuicbes. Esta condicionante representa hoje, para o Porto do Rio Grande, uma das
fragilidades da gestdo ambiental vinculada a questdo da manutencao da qualidade ambiental.

Depois de caracterizada a atividade portuaria; avaliadas as articulagBes institucionais,
analisados os principais atores e definidas suas atuacdes, foi possivel apontar as fragilidades e
potencialidades, bem como as principais a¢fes voltadas para a gestdo ambiental portuéarias,
tendo como pano de fundo o Sitio Portuario do Rio Grande. A primeira necessidade que surge
de imediato é a de um Sistema de Gestdo Ambiental dentro do Porto do Rio Grande (SGA).
Esse Sistema de Gestdo pode ou ndo ser certificado (através das certificagdes da NBR-ISSO-
14.001, por exemplo), caracterizado como o conjunto de procedimentos, técnicas e processos,
bem como a sua infra-estrutura, visando a prevencdo e mitigacdo dos impactos ambientais
causados pelas atividades de um empreendimento. Este sistema seria baseado em diretrizes
propostas com base nas licencas e em normatizacdes legais estabelecidas através das politicas

ambientais nacionais, estaduais e municipais.

Por outro lado, as relagGes institucionais entre Autoridade Portuaria e demais instalacdes
portuarias ainda aparecem como sub-aproveitadas, o que acaba enfraquecendo o sistema de
gestdo integrada. Uma sugestao € que se intensifiqguem as conversas na interface porto-6rgédo
ambientais para que os 6Orgdos ambientais pudessem cobrar, em suas licengas, que as
informacdes e processos sejam compartilhadas entre todos os empreendimentos e a SUPRG.
O foco desta acdo estaria no estabelecimento de metas para todos os empreendimentos,
atraveés de uma agenda comum. Estas metas devem ser compartilhadas durante as reunides do
CGAPRG e viabilizadas através do CAP. O intercambio ndo deve ser so de informacg6es, mas

de processos. Como principal consequéncia desta desarticulacdo institucional, as licengas
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ambientais ndo “conversam” entre si; ou seja, ndo estdo devidamente integradas. Um ponto
critico é representado pela ndo obrigatoriedade da participacdo no CGAPRG, o que dificulta
muito a articulacdo entre toda a comunidade portuaria. Na verdade ndo esta prevista, nas
licencas dos empreendimentos, a participacdo em nenhum processo integrado no porto
organizado. Isso causa enormes dificuldades na gestdo compartilhada do porto e acaba
refletindo na participagdo dos representantes dos terminais nas reunides do Conselho. Eles
mostram-se interessados, mas ndo estdo a par, por exemplo, das acbes da DMASS nos
processos de gestdo. Deve haver mais discussdes entre a SUPRG e demais empreendedores,
no sentido de harmonizar os procedimentos de gestdo. As reunides devem ser fixas e
obrigatdrias a todos os empreendimentos. Ademais, essas discussdes devem expandir para
além das discussdes técnicas (entres 0s setores de meio ambiente), mas envolver também os
niveis mais elevados da administracdo, a fim de que estes acordos sejam efetivamente
colocados em prética. Portanto, uma forma de garantir esse nivel de articulacdo pode estar
embasada nos contratos de arrendamento celebrados entre a Autoridade Portuéaria, Operadores
e instalacbes Portuarias. Assim, em cada contrato estaria prevista, por exemplo, a
participacdo direta no Conselho. E importante que todos possam perceber que, uma vez
havendo essa articulagdo entre as licengas, as tarefas tornam-se mais simples e menos

complexas; e consequentemente os resultados sdo mais palpaveis e eficazes.

Conforme sugerido, uma forma de garantir esta articulacdo interna diz respeito ao
Conselho de Gestdo Ambiental. Assim como existe a obrigatoriedade de todas as instalacfes
ligadas ao DIRG integrarem 0 COGEAMA, todas as instalagdes do porto organizado devem
também integrar o Conselho de Gestdo Ambiental do Porto. Dessa forma, a tomada de
decisdes contara com a participacdo de todos os envolvidos, o que possibilitard um processo
de gestdo ambiental integrada muito mais efetivo: onde todos expdem os seus problemas, mas
ao mesmo tempo também tem a oportunidade de participar da tomada de decisdes envolvendo
o0 porto organizado. De qualquer forma, ndo ha nenhuma possibilidade de efetivar esta gestdo
sem a participacdo de todos os 6rgdos envolvidos: uma vez que 0s processos e procedimentos
necessitam de acles coletivas, principalmente no que diz respeito a prevencdo de impactos

ambientais.

Recomenda-se também o maior desenvolvimento da articulagdo interna da DMASS na
SUPRG. Além disso, uma conscientizacéo geral (dentro do porto) de que tudo o que é tratado
na DMASS esta diretamente ligado as condicionantes previstas na LO. Desta forma, é
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imprescindivel que acdes diretas possam ser tomadas no que diz respeito ao cumprimento das
condicionantes. Uma vez que outras partes interferem no cotidiano do porto, tais com a
procuradoria da Republica (que tem poder legalmente estabelecido para cobrar os assuntos

que julgar pertinentes).

Conforme foi destacado, atualmente a principal preocupacao que deve envolver a DMASS
estd no cumprimento das condicionantes da Licenca. Nao apenas o “cumprimento no papel”
dos itens propostos, mas sim da real efetivacdo dos processos de gestdo. E importante
salientar que existem dois tipos de gestdo ambiental portuéria: a privada e a publica. A gestao
ambiental privada diz respeito principalmente a processos envolvendo certificaces nacionais
e internacionais, tais como a NBR ISSO 14.001. Estas certificacdes sdo voluntarias, nédo
obrigatorias, mas representam uma postura pré-ativa por parte das instituicGes e,

consequentemente, um diferencial dentro do setor comercial internacional.

Com base na analise das Licencas do Porto do Rio Grande, foi observada, nas
condicionantes estabelecidas pela FEPAM, uma superficialidade das condicionantes do ponto
de vista gerencial. O detalhamento é muito bom do ponto de vista operacional, mas necessita
uma maior articulacdo entre as acdes relacionadas a infraestrutura e a acGes operacionais e
gerenciais. Outro ponto importante que deve ser considerado € a alimentagdo e manutencdo de
um banco de dados referentes a documentos técnicos, tais como relatorios de monitoramento,
planos e programas, acdes do ministério pablico e Licencas de Operacdo e outras

Autorizagfes. A manutencao dos processos € imprescindivel para a continuidade das a¢des.

A partir das vivéncias institucionais e da analise conceitual da gestdo ambiental no Porto
do Rio Grande foi possivel realizar sugestées em curto prazo que poderiam melhorar a gestao
ambiental no Porto Organizado:

e Organizar todas as licengas dos empreendimentos instalados no Porto Organizado.
Verificar quais estdo com o licenciamento em dia e quais possuem um passivo
ambiental. Isso permitird uma visdo abrangente de toda a situacdo ambiental do Porto
do Rio Grande;

e Avancgar a organizagdo interna na DMASS, com uma sistematizacdo de todas as
licengas dos empreendimentos, além dos planos e programas e outras condicionantes

que vém sendo cumpridas pelos empreendimentos de todo o porto.
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Dar encaminhamento a novas reunides entre DMASS/IBAMA/FEPAM a fim de
ajustar e discutir o processo de “licenciamento unico”. Solicitar, por exemplo,
condicionantes-padréo para todos os empreendimentos, que estariam em paralelo com
a LO 003/97 do porto organizado.

Discutir, dentro do CGAPRG, condicionantes em comum, bem como formas de
articula-las entre todos os terminais de forma que, as acdes de todas as instalagdes
portuarias passem a ser parelhas e congruentes. Por exemplo, o Plano de
Gerenciamento de Residuos Sélidos de todos os empreendimentos deve estar de
acordo com o Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos do Porto Organizado, uma
das condicionantes da LO 03/97. Assim como os Planos de Emergéncia Individual
também devem estar de acordo com a consolidacdo dos Planos de Emergéncia
Individual de todas as instalaces do Porto Organizado.

Colocar todos os Planos e Programas em sintonia; ou seja, as agdes previstas nas
instalacdes e terminais portudrios devem ser equivalentes as ac¢Ges previstas nos
Planos ambientais do Porto Organizado; Dessa forma, ha menor demanda por recursos
(humanos e financeiros), menos tempo de realizacdo e menor custo de manutencéo,
culminando em melhorias nos processos de licenciamento.

Elaboracdo de matrizes de aspectos, impactos e medidas mitigadoras que devem ser
aplicados (em curto prazo) em todas as instalagdes portuarias, terminais e porto
publico.

Determinacdo de falhas nos aspectos gerenciais, com datas previstas para corre¢des,
agenda comum a todos, indicadores de gestéo.

Compatibilizacdo do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ) com as Politicas
Ambientais Municipais, especialmente o Plano Diretor Municipal, devendo incorporar
0 planejamento ambiental e territorial em seu sitio portuario e assim melhorar todo o
planejamento territorial do municipio (uma vez que este é o aspecto é mais impactado
na relagdo porto-cidade).

Outro aspecto que deveria ser considerado no PDZ diz respeito as Cartas SAQO, pois a
compreensdo das areas de maior vulnerabilidade ambiental permitirdo as acOes de
controle ambiental sejam mais efetivas, até mesmo na elaboragdo de Planos
Emergenciais, tais como o PEI, o Plano de Area e os Planos de Contingéncia.

Um assunto que ndo vem sendo discutido, mas que também deve ser levado em

consideracdo é a expansdo do sitio portuario do Rio Grande para 0 Municipio de Sao
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José do Norte. A expansdo deve ser realizada com base em um Planejamento
Territorial articulado com a cidade, levando também em consideracdo as
caracteristicas ambientais deste local. Se o Planejamento for realizado adequadamente,
as lacunas existentes na Gestdo Ambiental atual poderdo ser sanadas com relacéo as

novas estruturas em sao José do Norte.

Concluindo, ndo h&4 como negar que os impactos ambientais sdo inerentes as atividades
portudrias. Sejam eles de movimentacdo de mercadorias, de transporte de produtos, de
abastecimento de navios ou de armazenamento de cargas. A gestdo ambiental deve envolver
todos estes processos; mas, além disso, a gestdo ambiental deve envolver pessoas. De nada
adianta a melhoria de infraestruturas e a sustentabilidade das operacdes, se a manutengéo de
todos estes processos depende de pessoas. Depende dos gestores, depende dos trabalhadores,
depende dos planejadores, depende da sociedade. Por isso, € preciso pensar nha
responsabilidade coletiva, na conscientizacdo e principalmente, nas acdes compartilhadas e
articuladas. A gestdo ambiental portuaria depende de todos, depende da conscientizacao
comum e do envolvimento coletivo. Por isso, as palavras chave nesse contexto, do qual todos
dependem para aprimorar as acdes de gestdo sdo: conscientizacdo, capacitacdo e efetivacdo. E
mais do que isso, elas devem funcionar juntas e articuladas. Se pelo menos estas metas forem
cumpridas, entdo estaremos mais perto da adequacdo ambiental tdo desejada para as
atividades portuarias.
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ANEXOS

ANEXO 1:
ENTREVISTA DIRECIONADA A ANTAQ

Objetivos: Entender, com a criagdo da SEP em 2007, a reestruturacdo do papel da ANTAQ
na regulacdo e gestdo portuaria, bem como a sua relacgdo institucional com os demais érgaos.

Com a criacdo da SEP, provavelmente algumas demandas migraram para essa
instituicdo. Em contrapartida, outras novas surgiram para a ANTAQ. Quais foram
essas novas demandas?

. Os papéis institucionais da ANTAQ e da SEP estdo bem definidos? Existe algum

conflito de competéncias?

Como se da a relacdo entre a Antaq e o Ministério dos Transportes? As prioridades
portuarias hoje, com o0 PAC, sdo bem definidas? Os recursos sdo bem direcionados?

.Por dltimo, quais as maiores necessidades que o senhor julga com relagdo a gestdo

portuéria?

Como a eventual auséncia de licencas ambientais afeta a execugdo das metas da
Antag? Como a Antaq, através da Geréncia de Meio Ambiente, se comporta diante de
tal fato?Detalhe.

VI. A Geréncia de Meio Ambiente esta ligada indiretamente ao processo de licenciamento

VII.

ambiental através do acompanhamento e avaliacdo dos processos de gestdo. Quais
seriam esses procedimentos?

Existe uma diferenca funcional entre os processos chamados top-down e
bottom-up. As demandas ambientais que chegam a Geréncia de Meio Ambiente sdo
completamente bottom-up? Ou seja, elas sdo geradas pelos proprios portos ou em sua
maioria sdo provenientes do Conselho Nacional de Politicas de Transporte (CONIT)?

VIII. Incumbe a SEP estabelecer as politicas para o subsetor portuario, através da

determinacédo das diretrizes para seus agentes publicos e privados. Atualmente quais
sdo as principais demandas para o subsetor? Devido ao fato da SEP ser téo recente,
existem conflitos com as demandas da Antag? Os papeis estdo bem estabelecidos?
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ANEXO 2:
ENTREVISTA DIRECIONADA A SEP

Objetivos: Entender o papel da SEP na préatica, como ela se relaciona com a Autoridade
Portuéria, a gestdo ambiental e com os outros 6rgédos ligados ao setor.

I. A Lei de Modernizacdo dos portos introduziu reformas substanciais no setor em
termos de administracdo portuaria. Em teoria, com base nos preceitos legais, diversas
melhorias foram introduzidas. Em resumo, quais as mudanc¢as mais significativas que
foram observadas na préatica?

Il. Com referéncia a Autoridade Portuaria, como se d& a relacdo entre essa e a SEP?
Quais as maiores demandas solicitadas por ela?

I11. Existe alguma relacdo direta da SEP com o CAP? Caso sim, explique.

IV. Cabe a SEP estabelecer as politicas para o subsetor portuario, através da determinacéo
das diretrizes para seus agentes publicos e privados. Atualmente quais sdo as
principais demandas para o subsetor? Devido ao fato da SEP ser tdo recente, existem

conflitos com as demandas da Antaq? Os papeis estdo bem estabelecidos?

V. O senhor poderia detalhar a relacdo da SEP com a gestdo ambiental portuaria? Quais
0s projetos envolvidos? Detalhe.

170



ANEXO 3:
ENTREVISTA DIRECIONADA AO MMA

Objetivos: Entender o contexto institucional da relacdo entre 0 MMA e 0s outros 0rgaos
ambientais, integrantes do SISNAMA, ligados a gestdo portuéria. Identificar as principais
acoes, bem como o estado atual dos processos de gerenciamento costeiro no Brasil.

I. Atualmente quais sdo as  principais demandas do  GI-GERCO?
Quais as principais providéncias que tém sido tomadas em nivel institucional?

Il. Como se da a interface MMA/MARINHA/SEP/ANTAQ/IBAMA dentro  do Gl —
GERCO? Essa articulacdo institucional é efetiva?

I1l. Existe alguma demanda diretamente ligada a gestdo ambiental portuéria de
competéncia do MMA?

IV. Como funciona a operacionaliza¢do do GI-GERCO no ambito da CIRM?

V. A proposicdo da Agenda Ambiental Portuaria pela CIRM em 1997 trouxe novas
demandas ao MMA (tais como o Programa Nacional de Capacitacdo Portuaria e 0
levantamento da capacidade nacional instalada para a gestdo ambiental portuaria).
Essas metas foram cumpridas? Se ndo, quais foram as maiores dificuldades?

VI. A proposicdo da Agenda Ambiental Portuaria, em 1998, representou um enorme
avangco no que diz respeito a gestdo. O que o senhor acha que falta para a sua
implementacao em nivel local/regional?

VII. Existe um foco maior nos mecanismos de controle em detrimento dos
instrumentos de planejamento? Quais as dificuldades em relacdo a isso e o que poderia
ser feito?

171



ANEXO 4:
ENTREVISTA DIRECIONADA A SECIRM

Objetivos: Entender a relacdo institucional entre a SECIRM e os demais atores no contexto
portuario, bem como a sua importancia para a proposicao e efetivacdo dos atos normativos
relacionados a gestdo da costa e, consequentemente, portuaria, através da PNRM.

I. Dos aspectos portudrios contidos no PNRM, quais as maiores dificuldades
encontradas pela secretaria?

Il. Com relacdo as demandas impostas pela proposicdo da Agenda Ambiental
Portuaria, a SECIRM sente algum retorno por parte das Agendas Locais? O que
tem sido feito com relacdo a isso?

[1l. Com relacdo a Agenda Ambiental Portuéria, quais os fatores que levaram a sua
proposicdo? Quais as maiores dificuldades encontradas hoje que ndo permitem a

sua implementacdo tanto em nivel nacional quanto local?

IV. Qual o mecanismo de integracdo entre a SECIRM e demais instituicdes visando a
implementacdo do PNGC e do PAF?
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ANEXO 5:
COMPILACAO DAS LICENCAS DOS EMPREENDIMENTOS DO PORTO
ORGANIZADO DO RIO GRANDE

Empreendedor: Superintendéncia do Porto do Rio Grande (SUPRG)

LO 03/1997

Atividade: Atividades de gestdo e operagcdes portuarias na area do porto organizado.
Contempla, ainda, as operacbes de dragagem de manutencdo do calado nos canais de
navegacdo, bacias de evolugdo e cais de atracacdo, bem como a operacdo da ampliacdo do
cais do Porto Novo.

Emitida pelo IBAMA em 1997.

Renovacao emitida em 25 de Outubro de 2005, com validade de oito anos.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre o Plano de Gestdo Ambiental Integrada, Plano de Emergéncia
Individual, manuais de procedimento interno, Plano de Gerenciamento de Riscos, Programa
de Educacdo Ambiental, Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos, Planos de Dragagem,
Plano de Monitoramento Ambiental Continuado, Programa de Comunicacdo Social e

monitoramento da qualidade do ar.

Empreendedor: Amoniasul Servicos de Refrigeracdo Industrial Ltda.

LO 4143/2009 - DL

Atividade: Recebimento, transporte, armazenamento e expedi¢do de amonia.

Emitida pela FEPAM em 27/07/2009 com validade até 26/07/2013.

Situagéo: EM VIGOR

A Licenca contempla o recebimento de aménia através de navios no pier da Petrobras, a
transferéncia através de bombeamento por tubulagdes até o tanque de armazenamento e a

expedicdo para as empresas de fertilizantes através de tubulacéo.

Empreendedor: Bianchini S/A Ind Com e Agricultura
LO 6933/2009 -DL
Atividade: Extracdo e armazenamento de 6leo bruto de soja e terminal portuério.
Emitida pela FEPAM em 22/09/2009 com validade até 21/09/2013.
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Situagdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre a capacidade produtiva maxima de 6leo degomado de soja, bem como
sobre as areas de preservacdo de vegetacdo e areas ndo edificaveis, sobre efluentes liquidos e
emissdes atmosféricas, destinacdo de O6leos lubrificantes e residuos solidos, além das

condicGes de operacao para o terminal portuario e areas de tancagem.

Empreendedor: Brasken S.A.(antiga Copesul e Granel Quimica)

LO 1741/2010-DL

Atividade: Terminal de petréleo e derivados.

Emitida pela FEPAM em 2010 com validade para 4 anos (7 de abril de 2014).

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre lancamento de efluentes liquidos, niveis de ruido, residuos solidos,
6leo e abastecimento de tanques de combustiveis, analise dos po¢os de monitoramento e

auditorias ambientais.

Empreendedor: Bunge Alimentos

LO 3845/2008

Atividade: Terminal Portuario.

Emitida pela FEPAM em 02/07/2008 com validade até 01/07/2012.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre as condices de operacdo do Terminal, equipamentos de combate a

incéndio, langamento de material particulado, bem como auditorias ambientais.

Empreendedor: Bunge Fertilizantes S/A

LO 703/2011 - DL

Atividade: Recebimento, armazenamento, ensaque e expedicdo de matérias primas e produtos
solidos do Terminal de Fertilizantes (TERFEG).

Emitida pela FEPAM em 07/02/2011 com validade até 28/07/2014.

Situagéo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre questdes biologicas, medidas compensatdrias,captacdo de agua,
efluentes liquidos, emissdes atmosféricas, residuos sélidos industriais, riscos industriais, areas

de tancagem e Programas Ambientais e de Comunicacéo social.
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7. Empreendedor: Bunge Fertilizantes S/A-planta 11
LO 2454/2011 - DL
Atividade: Fabricacdo de fertilizantes.
Emitida pela FEPAM em 09/05/2011 com validade até 03/12/2011
Situagdo: EM VIGOR
A Licenca dispde sobre efluentes liquidos, emissdo atmosférica, emissdo de ruidos, residuos

solidos e seu respectivo Plano de Gerenciamento de Residuos Solidos.

8. Empreendedor: Companhia Estadual de Silos e Armazéns - CESA
LO 01557/2009 - DL
Atividade: Recebimento, limpeza e armazenagem de graos.
Emitida pela FEPAM em 04/04/2009 com validade até 04/04/2013.
Situacdo: EM VIGOR
A Licenga dispde sobre efluentes liquidos, emissbes atmosféricas, residuos solidos, riscos

ambientais e uso de agrotdxicos.

9. Empreendedor: Granel Quimica Ltda
LO 6565/2007 - DL
Atividade: Transporte por oleoduto.
Emitida pela FEPAM em 17/10/2007 com validade até 16/10/2011.
Situacdo: VENCIDA
A Licenca dispde sobre residuos solidos, Aedes aegypti e 6leos lubrificantes.

10. Empreendedor: Granel Quimica Ltda
LO 7651/2010 - DL
Atividade: Deposito de produtos quimicos Classes de Risco ONU 03,06 e 08.
Emitida pela FEPAM em 22/12/2010 com validade até 11/12/2011.
Situagéo: EM VIGOR
A Licenca dispde sobre efluentes liquidos, emissdes atmosféricas, residuos solidos, niveis de

ruido, areas de tancagem e riscos ambientais.

11. Empreendedor: Industrias Alimenticias Leal Santos Ltda
LO 789/2009 - DL
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13.

14.

15.

Atividade: preparacéo e fabricacéo de conservas de pescado.

Emitida pela FEPAM em 19/02/2009 com validade até 18/02/2013.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre efluentes liquidos, emissdes atmosféricas, residuos solidos industriais

e riscos industriais.

Empreendedor: Petrobras Transporte S/A - TRANSPETRO

LO 4200/2011 - DL

Atividade: Terminal de petrdleo e derivados.

Emitida pela FEPAM em 28/07/2011 com validade até 05/06/2012.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre efluentes liquidos, emissdes atmosféricas, residuos solidos industriais,

monitoramento ambiental e &reas de tancagem.

Empreendedor: Petrdleo Brasileiro AS Petrobras

LO 1561/2011 - DL

Atividade: Manutencdo de embarcacgdes e plataformas.

Emitida pela FEPAM em 28/03/2011 com validade até 10/09/2013.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre preservacdo e conservacdo ambiental, efluentes liquidos, emissdes

atmosféricas, 6leos lubrificantes, residuos sélidos e riscos ambientais.

Empreendedor: QUIP S.A.

LO 4603/2010 - DL

Atividade: Montagem e reparo de estruturas flutuantes.

Emitida pela FEPAM em 05/08/2010 com validade até 04/08/2014.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispbe sobre preservacdo e conservacdo ambiental, efluentes liquidos, emissdes

atmosféricas, 6leos lubrificantes, residuos sélidos e riscos ambientais.

Empreendedor: Refinaria de Petroleo Rio Grandense S/A
LO 4224/2011 - DL

Atividade: Refino de Petréleo.
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17.

18.

19.

Emitida pela FEPAM em 29/07/2011 com validade até 08/04/2014.
Situagdo: EM VIGOR
A Licenca dispbe sobre efluentes liquidos, emissbes atmosféricas, Flares, residuos solidos,

aguas subterraneas, bem como outras condices e restricoes.

Empreendedor: Rio Grande Fertilizantes Ltda.

LO 1413/2009 - DL

Atividade: Mistura de fertilizantes

Emitida pela FEPAM em 2009 com validade até 26 de Marco de 2013

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispGe sobre a capacidade produtiva maxima mensal, lancamento de efluentes
liquidos industriais, emissdo de substancias odoriferas e outras emissGes atmosféricas e

destinacgdo de residuos solidos.

Empreendedor: Tanac S/A

LO 6333/2009 -DL

Atividade: Producdo de cavacos de madeira.

Emitida pela FEPAM em 01/09/2009 com validade até 30/08/2013.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispGe sobre captacdo de agua subterranea, efluentes liquidos, emissdes

atmosféricas, 6leos lubrificantes, residuos soélidos e riscos ambientais.

Empreendedor: Tecon Rio Grande S/A

LO 00512/2011 - DL

Atividade: Terminal Portuério de Contéineres

Emitida pela FEPAM em 2011 com validade até 14 de Maio de 2012

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre efluentes liquidos, Plano de Gerenciamento de Residuos Solidos,
prevencdo e atendimento a acidentes, substancias odoriferas, recebimento de combustiveis,
relatorios de auditorias ambientais, emissdo de material particulado na atmosfera e niveis de

ruido.

Empreendedor: Terminal Graneleiro S/A - TERGRASA
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20.

21.

22.

LO 5465/2010 -DL

Atividade: Recebimento, armazenagem e expedicdo de grdos e cavacos de madeira

Emitida pela FEPAM em 13/09/2010 com validade até 12/09/2014.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre lancamento de efluentes liquidos, Plano de Gerenciamento de
Residuos Sélidos, Plano de Emergéncia Individual, Relatérios de Auditoria
Ambiental,emissdo de substancias odoriferas, emissdo de sélidos particulados, emissdo de

ruidos e de poeiras provenientes da circulacéo de veiculos.

Empreendedor: Terminal Maritimo Luiz Fogliatto S/A - TERMASA

LO 5461/2010 - DL

Atividade: Depésito de granéis sélidos associado a terminal portuario. Recebe, armazena e
expede graos e cavacos.

Emitida pela FEPAM em 2010 com validade até 12 de setembro de 2014.

Situacdo: EM VIGOR

A Licenca dispde sobre lancamento de efluentes liquidos, Plano de Gerenciamento de
Residuos Solidos, Plano de Emergéncia Individual, Relatérios de Auditoria Ambiental,
emissdo de substancias odoriferas, emissdo de solidos particulados, emissdo de ruidos e de

poeiras provenientes da circulacdo de veiculos.

Empreendedor: Timac Agro Industria e Comércio de Fertilizantes Ltda.

LO 2498/2011 -DL

Atividade: Fabricacédo de Fertilizantes.

Emitida pela FEPAM em 11/05/2011 com validade até 08/01/2013

Situagéo: EM VIGOR

A Licenga dispde sobre os armazéns provisorios, efluentes liquidos, emissdes atmosfeéricas,
Oleos lubrificantes, residuos solidos,areas de tancagem, riscos industriais, Plano de

Contingéncias e captacdo de dgua superficial.

Empreendedor: Yara Brasil

LO 2151/2011 - DL

Atividade: Fabricacédo de fertilizantes e terminal portuério.

Emitida pela FEPAM em 26/04/2011 com validade até 20/09/2013.
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Situagdo: EM VIGOR

A Licenca dispbe sobre a capacidade maxima produtiva e de armazenamento da empresa,
Auditoria Ambiental, preservacdo ambiental, efluentes liquidos, emissbes atmosféricas, 6leos
lubrificantes, residuos sélidos, terminal portuério, areas de tancagem, riscos industriais e

captacdo de agua superficial.

ANEXO 6
PLANTA DO PORTO VELHO, DE ACORDO COM O PLANO DE ZONEAMENTO

Porto Velho
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ANEXO 7

PLANTA DO PORTO NOVO, DE ACORDO COM O PLANO DE ZONEAMENTO
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ANEXO 8

PLANTA DO SUPERPORTO, DE ACORDO COM O PLANO DE ZONEAMENTO
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ANEXO 9
PLANTA DE SIN, DE ACORDO COM O PLANO DE ZONEAMENTO
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