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RESUMO

O estudo sobre gestdo ambiental das empresas arrendatarias do Porto do Itaqui, localizadas no
complexo Portuario de S&o Luis, tem como objetivo analisar e quantificar dados sobre a
politica de gestdo ambiental das empresas que arrendam areas no Porto do Itaqui. Apresenta
de forma sucinta os modelos de gestdo ambiental adotados pelos principais portos brasileiros,
utilizando como base modelos desenvolvidos por érgdos da administracdo federal, 6rgaos
fiscalizadores e que trazem em suas acGes formas de implementacdo de modelos de gestdo
ambiental. Aponta o0s principais impactos ambientais, provocados pela instalagéo,
modernizacdo e operagdes portudrias. Conclui-se que o processo de desenvolvimento
econdmico deve estar intimamente ligado com as leis ambientais, para a preservagdo do meio
ambiente. A pesquisa demonstra a importancia para a elaboracdo de uma Agenda Ambiental
Portuaria, como forma de minimizar os impactos ambientais decorrentes da atividade
portuéria, ou seja, elaborar um conjunto de procedimentos administrativos e operacionais,
baseados na legislacdo ambiental brasileira com o objetivo de reduzir as agressdes aos
ecossistemas costeiros.

Palavras Chave: Gestdo Ambiental. Impactos Ambientais. Porto do Itaqui.



ABSTRACT

The study on environmental management of Port of Itaqui’s leasing companies, located at Sao
Luis Port Complex, aims at analyzing and quantifying data on the environmental management
policy of companies which lease areas in the Port of Itaqui. We succinctly present the
environmental management models adopted by the main Brazilian ports, based upon models
developed by organisms of the federal administration, regulatory agencies which have, in
their actions, implementing ways of environmental management models. We point out the
chief environmental impacts caused by installing, modernization, and port operations.We
conclude that the economic development process must be intrinsically related to
environmental laws for the conservation of the environment. Our research displays the
importance of the development of an Environmental Agenda for Ports as a way of reducing
environmental harms due to port activity, i.e., to elaborate a combination of administrative
and operational procedures based on the Brazilian environmental law with the purpose of

diminishing harms to coastal ecosystems.

Key-words: Environmental Management. Environmental Impacts. Port of Itaqui.
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1 INTRODUCAO

Gestdo Ambiental é a administracdo do meio ambiente dentro de um conjunto de
atribuigdes. O termo é amplo, flexivel e abrangente e na sua esséncia diz respeito a0 manuseio
sustentado de um complexo ambiental, aonde estdo insertos o ar, o solo, as florestas, os
recursos minerais, hidricos, dentre outros estejam eles sendo tratados de forma isolada ou
combinadamente.

A gestdo também cuida dos procedimentos administrativos, técnicos financeiros,
humanos e materiais que uma pessoa fisica ou juridica desenvolve para intervir preventiva, ou
corretivamente, sobre as causas e efeitos que impactam o meio ambiente e este, - 0 meio
ambiente - numa visdo mais filosofica “é a metade de um ambiente ou um ambiente inteiro,
a depender td0 somente da acdo que cada um de n6s empreende sobre ele” (Junior Enio,
1998).

Este trabalho tem como objetivo descrever o perfil ambiental das empresas
arrendatarias de espacos fisicos no Porto do Itaqui, estejam elas localizadas dentro ou fora de
sua area alfandegada, é razoavel inicia-lo conjecturando sobre a importancia do Porto no
contexto sdcio-econémico-ambiental do Estado do Maranh&o; seu relacionamento com esses
parceiros comerciais, sem perder de vista 0s aspectos historicos e culturais e
macroecondmicos que estdo no cerne da questao portuéria.

O Porto do Itaqui possui dezoito empresas arrendatérias, entre publicas e
privadas, que respondem juntas por quase a totalidade da movimentacdo de suas cargas,
valendo dizer que esse desempenho tem influéncia direta nos impactos ambientais do sitio
portuario.

A relagdo entre um porto e o meio ambiente é muito intima e o grande desafio da
atividade hoje, é promover o seu desenvolvimento em harmonia com o espago aonde se d& a
movimentacdo de homens, de maqguinas e de mercadorias. Nesse sentido, essa relacdo deve ter
I6gica de planejamento e de implantacdo das estruturas produtivas, porque tais estruturas sao
programadas visando gerar economias de escala, significando que exigem grandiosidade e
complexidade nas suas engrenagens e no manuseio das cargas de chegada e saida.

O impacto ambiental proporcionado pela execucdo de projetos portuarios pode
ser positivo e /ou negativo. NoO primeiro caso encontram-se 0S projetos que alteram o meio
ambiente intencionalmente para dar ao homem um melhor uso de suas riquezas naturais e dele

provenientes pelo seu usufruto, para o seu beneficio em todos os sentidos, inclusive conforto.
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No segundo, pode até ndo prevalecer a intencdo clara de promover o dano ambiental, mas,
mesmo assim, a intervencdo ndo se cerca de todos pré-requisitos que a legislacdo ambiental
recomenda e exige.

Em outras palavras: o volume, a natureza e o porte dessas estruturas carregam
consigo um potencial forte para produzir as chamadas externalidades negativas ou
deseconomias de escala que com o tempo acabam por produzir os indesejaveis passivos
ambientais.

E ululante que a construgdo de instalagdes portuarias por si s6 ja impactam o
meio ambiente, mas ndo o polui necessariamente. Essa situacao se verifica quando e somente
guando a intervencdo é executada adequadamente, orientada para a movimentacdo de cargas e
para o processamento industrial ou agro-industrial.

Contudo, e mesmo a despeito de uma caracteristica tdo sabidamente hostil ao
meio ambiente, ndo ha como interromper-se a marcha de desenvolvimento que a humanidade
cada vez mais globalizada vem experimentando, sobretudo a partir da segunda guerra
mundial. Apds essa conflagracdo e no mundo inteiro, a atividade multiplicou,modernizou e
verticalizou sua participagdo no contexto das trocas internacionais. No caso do Brasil, cujo
modelo macroeconémico revela um perfil flagrantemente exportador, a atividade portuaria
passou a desempenhar um papel de vanguarda se constituindo num dos pilares de sustentacéo
do desenvolvimento nacional, respondendo, hoje, por mais de 95% das transa¢Ges comerciais
com uma tendéncia muito clara de aquecimento.

Isso reforca a necessidade da adocao de gestBes portudrias eficazes, pelo simples
fato de que a questdo ambiental portuaria se desenvolve em duas vertentes distintas: a vertente
das navegacOes e a vertente das instalacdes portuarias, ambas com notoria capacidade para
gerar passivos ambientais.

A par de tal realidade, é pressuposto basico a eleicdo de modelos de gestdo que
incorporem requisitos minimos da legislacdo ambiental vigente, razdo pela qual os portos
brasileiros passaram a ser mais exigidos quanto a adocdo de politicas ambientais calcadas na
reducdo dos impactos decorrentes de suas operacoes.

As exigéncias de cumprimento da legislagdo se iniciam através do Conselho
Nacional do Meio Ambiente - CONAMA é o 6rgdo consultivo e deliberativo do Sistema
Nacional do Meio Ambiente — SISNAMA. Foi instituido pela Lei 6.938/81, que dispBe sobre
a Politica Nacional do Meio Ambiente, regulamentada pelo Decreto 99.274/90. Ele é

composto por Plenario, CIPAM, Camaras Técnicas, Grupos de Trabalho e Grupos
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Assessores. O Conselho € presidido pelo Ministro do Meio Ambiente e sua Secretaria
Executiva é exercida pelo Secretario-Executivo do MMA.

H& desdobramentos regulatorios no processo, a exemplo da série NBR 14000,
cuja politica ambiental estabelece um senso geral de orientacdo e fixa os principios de acao
para uma empresa. Esse feixe de normas tem por objetivo prover as organizaces de
mecanismos eficazes de gestdo ambiental, buscando, num s6 tempo, equilibrar a protecéo
ambiental e a prevencao de poluigdo, frente as necessidades e as pressdes socio-econémicas.

Outras questdes importantes para este nivel de implementacdo de modelos de
gestdo ambiental, sdo tratadas, por exemplo, no modelo de gestdo ambiental da Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ).

A somacao desses regulamentos e normas vem mantendo a sociedade civil em
permanente estado de alerta, englobando, nesse movimento, empresas publicas e privadas,
autoridades portudrias, 6rgaos governamentais, sindicatos, igrejas, e demais atores, na busca
da implementacdo de ac¢bes ambientais mitigadoras das deseconomias externas e passivos
ambientais que a atividade portuéria naturalmente produz.

De conformidade com a Agéncia Nacional de Transportes Aqlaviarios
(ANTAQ), o perfil atual dos portos brasileiros ainda estd centrado na auséncia de politicas
ambientais centralizadas.

Buscando-se identificar esse perfil ambiental, o estudo analisa a relagéo entre o
Porto do Itaqui e seus parceiros, querendo aquilatar o nivel de gestdo que ambos desenvolvem
em prol da atividade.

Nos topicos seguintes, faz-se uma abordagem da gestdo ambiental nos portos
brasileiros, procurando estabelecer paradigmas entre o Porto do Itaqui e os portos analisados,

bem como os resultados e consideragdes finais da pesquisa.
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2 METODOLOGIA

O trabalho desenvolveu-se em vérias vertentes. Inicialmente foi necessario um
levantamento bibliografico, fundamentado em publicacdes variadas, especificas sobre o tema
proposto, a exemplo da Lei 8.630/95, as NBR 14.000, portarias da ANTAQ, do Ministério
dos Transportes, de revistas nacionais especializadas, livros de autores brasileiros e demais
fontes.

Procurou-se, também, analisar o tema proposto de forma critica, buscando-se
chegar a uma compreensdo mais acurada sobre o modelo de gestdo ambiental adotado no
Porto do Itaqui. O estudo foi realizado no aparelho portudrio, localizado no Complexo
Portuario de Sao Luis, no bairro Itaqui, cidade de S&o Luis — Ma.

A garimpagem dos dados referentes as empresas arrendatarias do complexo
portuario do Itaqui, em numero de 18, deu-se envolvendo os participantes, através de
entrevistas a esses parceiros, inclusive de servidores do proprio Porto, bem como, por meio da
aplicacdo de questionarios (apéndice A), no periodo compreendido entre dezembro de 2008 a
janeiro de 2009, com perguntas abertas e fechadas.

Foram feitas visitas na area primaria do Porto, local aonde as empresas
arrendatarias desenvolvem suas operagdes. Essas observacGes tiveram por fito focalizar os
possiveis impactos provocados no processualismo de tais operacdes.

Observou-se a legislacdo em vigor que vem sendo aplicada nessas arrendatarias;
viu-se 0 nucleo de gestdo ambiental em cada uma delas, quando havia; perscrutou-se seus
sistemas operacionais; o conhecimento técnico dos profissionais responsaveis pelo setor
ambiental; seus programas de expansdo e a forma com que os colaboradores lidavam com a
introdugdo de um modelo de gestdo ambiental.

Buscou-se construir uma identidade a partir de acbes cooperativas, repassando
informac@es passiveis de serem trabalhadas entre os meios envolvidos.

O contato direto com o0s representantes das empresas, colaboradores,
comunidade portuaria, e demais envolvidos, produziu depoimentos e observacdes acalorados
para 0 escopo da pesquisa.

Todas as observagdes e dados quantificaveis foram tratados adequadamente e

transformados em registros que deram vida ao texto desse trabalho.
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3 HISTORICO DOS PORTOS BRASILEIROS

A relacéo das cidades litoraneas brasileiras com o mar, sobretudo aonde existem
terminais portuarios, possui um papel historio na economia brasileira, pois guarda sintonia
fina com os anos das navegacOes e dos descobrimentos e, ainda hoje, a atividade ostenta o
galarddo de motor do desenvolvimento brasileiro, respondendo por mais de 95% da
movimentacdo de seu comércio exterior.

A historia portuéria brasileira vai das instala¢cdes rudimentares, implantadas logo
apos o descobrimento do Brasil, até os grandes complexos portuarios e terminais
especializados hoje existentes ao longo de toda sua costa. Essa evolugdo teve pontos de
inflexdo importantes a partir de 1808, com a denominada “abertura dos portos as nagdes
amigas ”, empreendida por D. Jodo VI; com as principais concessdes para exploragédo dos
“portos organizados” e das ferrovias que os acessavam, no final do Século XIX; e, mais tarde,
com a implantacdo de terminais especializados necessarios e compativeis com a
industrializagdo do pds-guerra, como instrumento da prioridade exportadora dos Planos
Nacionais de Desenvolvimento (PND’s), nos governos da ditadura militar, destacando-se ai a
atuacdo da Portobras ( LIMA, 2004).

A partir da década de 90, os portos de praticamente todos os paises do mundo
passaram por profundas reformas, a fim de se adequarem a uma nova ordem econémica
influenciada, em boa dose, pela massificacdo da tecnologia da informacdo e pela queda do
socialismo, trazendo na esteira a incorporacdo de milhdes de trabalhadores a economia de
mercado. Essa valorizacdo dos portos também passou pelo Brasil, pelo fato deles estarem
diretamente correlacionados ao desempenho portuario mundial; ao acelerado incremento do
comércio internacional e a demanda por ganhos continuos e exponenciais na eficiéncia
produtiva.

Foi nessa quadra que teve inicio o processo de enxugamento administrativo do
sistema portuério brasileiro, a partir da extincdo da Portobras, sem deixar, em seu lugar, uma
organizacdo para regular o setor portuario. Surge, entdo, uma nova legislacdo alcunhada
equivocadamente de “Lei de Modernizagao dos Portos”.

Com isto os portos brasileiros aderiram ao processo de amplas reformas que,
certamente, caracterizardo mais um ponto de inflexdo na histéria portuaria brasileira.

De principio, essas reformas foram balizadas apenas por algumas alteragdes

pontuais, destinadas a romper antigas tradi¢6es julgadas obstaculizantes a modernizagédo, mas,
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estas demandas hoje estdo contidas numa nova ordem: seus marcos regulatorios, que
requerem o exame do porto sob pelo menos, trés dimensdes: 1) elo de cadeia logistica; 2)
agente econdmico; e 3) ambiente fisico. Na primeira dimenséo, o foco de anélise € a carga, na
segunda é a mercadoria, e na terceira, sdo as instalagdes e seus usuarios (PORTO, 2004).

Em 28 de janeiro de 1808 foi decretada a abertura dos portos as nagdes amigas,
por D. Jodo VI, no Império. Inseria-se assim o Brasil, no sistema econdémico liberal
internacional, para realizagdo do comercio de madeira, ouro e outras riquezas naturais
existentes no Pais, e a importacdo de produtos manufaturados e outras especiarias para
nobreza e também para facilitar o trafego de escravos da Africa (PEREIRA, 1993).

O objetivo de D. Jodo VI era internacionalizar a economia brasileira, visando a
exportacdo das riquezas naturais do Pais, o que, em principio revelou-se ser uma das
principais causas motivadoras da permanéncia da familia real no Brasil, que tinha o claro
objetivo de fortalecer a economia das nagdes ligadas a coroa portuguesa, escamoteando o
blogqueio continental estabelecido por Napoledo Bonaparte.

A partir de 1846, comecou-se a sentir a intencdo de se intensificar a participacdo
dos portos na economia nacional: o Visconde de Maua — hoje o patrono da Marinha Mercante
Brasileira — organizou a Companhia de Estabelecimento da Ponta da Areia, no porto de
Niterdi, de onde partiam seus navios destinados a cabotagem na costa brasileira, como
também de linhas para o Atlantico Sul, América do Norte e Europa.

Dai houve o incremento do comércio brasileiro. O governo imperial elaborou,
em 1869, a primeira lei de concessdo a exploracdo de portos pela iniciativa privada. Isso
ocorreu logo apds a inauguracgdo da ferrovia “Sao Paulo Railway”, proxima de Santos, o que
facilitava as exportacdes de café.

Com advento da proclamacdo da Republica, as administracGes dos portos foram
privatizadas, sendo a primeira a do porto de Santos. O governo resolveu, entdo, abrir
concorréncia para exploracdo do porto e, em 1888, o grupo liderado por Candido Graffé e
Eduardo Guinle obteve autorizacdo para explorar as operacdes do porto de Santos: em lugar
dos trapiches e pontes fincadas em terreno pantanoso, foram construidos 260 metros de cais e,
com isso, permitida a atracacdo de navios com maior calado. Dava-se assim, partida as
operacOes do primeiro porto organizado, explorado pela iniciativa privada através da entéo
constituida, Companhia Docas de Santos (CODESP, 2008).
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A formacédo da Companhia de Docas, em 1888, foi de fundamental importancia
para a exploracdo dos terminais portuarios brasileiros, comega-se entdo a entregar para a
iniciativa privada, a exploragdo dos portos no Brasil.

Inicialmente, a concessdo permitia a exploracdo do porto por 39 anos, mas o
volume de negdcios e transacfes comerciais com o exterior era de tal monta que exigiu uma
ampliacdo no prazo inicial, agora para 90 anos, de modo a permitir o retorno do investimento
realizado que, naquele tempo, se processava lentamente.

Os portos passam, assim, a serem consideradas instituicdes extremamente
importantes para o desenvolvimento econdmico nacional. Com isso durante o periodo
monarquico e as primeiras décadas da Republica, nossos governantes reconheciam a
importancia dos portos na expansao da economia do Pais.

Para Oliveira; Oliveira (2007), a partir 1964, no regime da ditadura militar, o
enfoque era de area de seguranca, ndo tendo como objetivo aumentar a movimentacdo de
mercadoria nem avanco tecnologico das operagdes portuarias, para tornar o porto um fator de
desenvolvimento. Com o passar do tempo, a presenca do Estado na economia foi ficando cada
vez mais forte e, em 1975, foi criada a Empresa de Portos do Brasil S/A — PORTOBRAS,
uma holding que representava o interesse do governo em centralizar atividades portuarias.
Desta maneira, seguindo o critério de centralizacdo da administracdo publica federal vigente a
época, iniciado no Estado Novo e intensificado apds 1964, era consolidado o modelo
monopolista estatal para o Sistema Portuéario Nacional.

O estado brasileiro passa cada vez mais intervir na economia do Pais, dando
énfase ao setor portuario no desenvolvimento econémico. Nesse paradigma cria a
PORTOBRAS, empresa que teve uma influencia direta na administracdo portuaria do Brasil,
inclusive no Maranh&o, quando foi efetivamente iniciado no Porto do Itaqui, a participacéo do
governo federal na estruturacéo e implantagdo de novas estruturas.

Naquela época, as relacdes dos trabalhadores e empresarios estavam sob total
controle do aparelho do Estado, ndo permitindo o processo de modernizacdo das atividades
portuarias com maior eficiéncia. Por for¢a de uma legislacdo ora paternalista e autoritaria e a
inexisténcia de uma politica correta para os portos, ao longo dos anos foi-se criando uma
expressiva massa de trabalhadores da orla maritima, que tornaram o sistema de relagcfes de
trabalho algo obsoleto e autoritario, com criacdo da Delegacia do Trabalho e dos Conselhos
Regionais do Trabalho Maritimo. Ao Conselho Superior do Trabalho Maritimo cabia

controlar todos os atos normativos para operacdo, inclusive as taxas portuérias, e isto foi
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responsavel por custos exagerados nas operacdes de carga e descarga, ao obrigar 0s
contratantes de servicos a pagarem por um excessivo contingente de mao-de-obra.

Comeca, nesse momento, um periodo de marcante ineficiéncia nos portos
brasileiros. A Portobras explorava os portos através de subsidiarias, as Companhias Docas,
tendo também assumido a fiscalizacdo das concessdes estaduais e, até mesmo, dos terminais
privativos de empresas estatais e privadas, aumentando muito, com isso, a burocracia nos
portos.

No Porto do Itaqui, ndo foi diferente, com a subsidiaria da PORTOBRAS no
Maranhdo, a CODOMAR (Companhia de Docas do Maranhdo), foi iniciado todo um projeto
de infra-estrutura para atender as demandas do mercado.

O Governo do Estado do Maranhdo solicitou ao Governo Federal, em 1918,
concessdo para iniciar as obras de um Porto em Sao Luis, e, conseqlientemente, 0 Uso € gozo
das instalacGes portuarias por um periodo de 60 anos.

Segundo Lima (2005), a Companhia de Docas do Maranh@o em 6 de novembro
de 1918, o Decreto n° 13.270, outorgou a concessdo ao governo estadual que, por sua vez,
entregou as obras a uma firma inglesa denominada C.H. Walker & Co. Limited.

A construcdo do porto ndo logrou éxito e o contrato com a empreiteira, foi
rescindido com o Decreto n° 16.108, publicado em 31 de julho de 1923, tornando caduca a
concessao do porto ao governo do estado do Maranhdo. Em 1939, o Departamento Nacional
de Portos, Rios e Canais — DNPRC promoveu minuciosos estudos técnicos que apontaram a
regido do Itaqui como a éarea ideal para a implantacdo de um porto capaz de atender as
necessidades do estado do Maranhao.

A partir das conclusbes apontadas pelo trabalho do DNPRC, seguiram-se duas
tentativas frustradas para a construgdo do porto, sendo a primeira em 1957 e a segunda em
1961, com a importacdo de estacas metalicas dos Estados Unidos da América, que mais tarde
serviram para compor a estrutura do cais de gabides.

Em 1966, finalmente as obras portuarias foram iniciadas, obedecendo a um
projeto confiavel elaborado pelo Eng.° Cldvis Nunes, pela firma Serveng-Civilsan S.A., que
construiu o primeiro trecho do cais acostavel, com 367m. As obras de prolongamento
prosseguiram até 1972, quando concluiram mais 270m de frente de atracacdo, para o lado
norte e mais 80m, para o sul. Em 28 de dezembro de 1973, realizou-se a sessdo publica de
constituicio da Companhia Docas do Maranhdo — CODOMAR, que foi aprovada pelo
Decreto N.°3.725, de 4 de margo de 1974. Somente em 1976, foram concluidos os trechos de
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cais denominados Cais Norte (berco 103) e Cais Sul (berco 101), respectivamente, que
permaneceram com suas caracteristicas até meados de 1984, quando a CODOMAR promoveu
obras de substituicdo de 150m de cais apoiados em gabides, no berco 102, por estrutura
moderna em tubulGes verticais e inclinados em frente ao armazém (CODOMAR, 1999).

Em maio de 1994, o Porto do Itaqui passou a contar com mais 480m de cais,
constituidos pelos bercos de atracacdo denominados 104 e 105, apoiados sobre tubuldes e
vigas protendidas.

O Pier Petroleiro do Porto do Itaqui foi concluido em maio de 1999, com 420 m
de extensdo e dois bercos de atracacdo, um externo e outro interno, com capacidade para
atracar navios de até 150.000 DWT.

No inicio de 1993, o sistema portuario brasileiro passava por uma crise
institucional sem precedentes, principalmente pelas nefastas consequéncias advindas com a
abrupta dissolucdo da Portobréas, por forca da Lei n°® 8029/90, criando um desastroso vazio
institucional. Esse processo culminou com a aprovacao da Lei 8.630, de 25 de fevereiro de
1993, conhecida como Lei de “Modernizagdo dos Portos”. Esta fase foi a mais dificil para o
sistema portuério, que passa a ter um novo marco legal: a partir dessa nova regulamentacao
mais privatista nos portos, se estabelece uma nova regulamentacdo com esse objetivo, e
também sdo criadas organismos institucionais para dar suporte a esse marco. (CODOMAR,
1999). A partir de entdo se inicia 0 embate sobre a reforma portuaria no Brasil, que é tida
como requisito basico para a retomada do crescimento econémico.

Com a chamada modernizacao, a posicdo pro reforma indicava a necessidade de
mais e melhores equipamentos e instalacdes — para aumentar a eficiéncia dos servicos e
reduzir seus custos — e de novas formas de regulamentacdo das operacGes tendo como
objetivo 0 uso da mao-de-obra, principalmente a avulsa. Ambos 0s aspectos implicavam,
segundo 0s atores empresariais, avangos na privatizacdo dos servigos portuarios que
modificou completamente as estruturas portuarias brasileira, permitindo progredir na
liberalizacdo do setor e, como resultado, no estimulo a concorréncia, inclusive desleal. Desde

entdo, varios portos e terminais privados passaram a disputar as cargas.
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4. O SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

O atual sistema portuario brasileiro é composto por nove Companhias Docas
(oito publicas e uma privada) e por quatro concessdes estaduais, existindo ainda mais quatro
portos privados distribuido ao longo da costa brasileira (ANTAQ, 2006).

O governo federal atualmente esta investindo em portos, por meio de uma
iniciativa denominada Agenda Portos, com objetivo de levantar aspectos legais, institucionais
e operacionais que comprometem as atividades portuérias de 10 dos 54 portos brasileiros,
além de apontar solucdes a serem implementadas até 2012. A idéia é melhorar o escoamento
da producéo agricola e industrial aprimorando a performance das exportagcdes do Pais e das
operacOes portudrias.

A Agenda Portos é um grupo interministerial da Casa Civil da Presidéncia da
Republica, cuja coordenacdo geral € de sua responsabilidade, sendo composto por
representantes dos Ministérios dos Transportes, Fazenda, Desenvolvimento, Inddstria e
Comércio Exterior, Agricultura e Planejamento e recém criada Secretaria Especial de Portos .
Foram analisadas as situacfes das operacdes portudrias e detectados problemas operacionais
nos portos de Rio Grande (RS), Paranagua (PR), Vitoria (ES), Rio de Janeiro (RJ), Santos
(SP), Itajai (SC), Sao Francisco do Sul (SC), Sepetiba (RJ), Salvador (B), Aratu (BA) e Itaqui
(MA), que juntos respondem por 89% das exportagOes brasileiras. Desses portos, somente 0
de Itajai ndo recebera recursos da Unido neste momento (ANTAQ, 2006).

Os principais problemas detectados nos portos foram a falta de dragagem
(retirada de entulhos de rios e do mar), problemas de vias de acesso, congestionamentos de
trens e caminhdes, além de aspectos gerenciais. Em alguns portos, as medidas a serem
implementadas séo simples e devem melhorar seus rendimentos com o melhor funcionamento
na operacionalizacdo. Em Vitdria, por exemplo, uma pedra de 40 metros cubicos atrapalha a
entrada de navios. Em Santos, as linhas de 6nibus coletivo de vias urbanas circulando no
entorno do porto dificultam a logistica e a armazenagem das cargas gerando, com isso, a
utilizacdo de contéineres como armazéns. Ja no Rio de Janeiro, o acesso ferroviario esta
impedido em uma das vias, porque 70 familias ocuparam a area e fizeram construcdes ao lado
dos trilhos, e na via ndo ocupada, os trens passam somente a 10 km/h (PORTO, TEIXEIRA,
2002).
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Entre as solucdes apontadas pela Agenda Portos estdo o alargamento ou
duplicacdo das vias de acesso, reordenacdo do transito nas localidades proximas as zonas
portudrias, além de novas rotas de ligagdo direta entre as rodovias BR’s e 0s terminais,
pavimentacdo de ruas e construgdo de estacionamentos para se evitar filas na entrada dos
portos. Ainda serdo adotadas medidas administrativas com a integracdo dos sistemas de
informacdes e criacdo de centros administrativos Unicos.

Um dos grandes problemas que existe nas cidades portuarias € falta de
entrosamento entre as administracdes portuérias e as Prefeituras municipais, através dos seus
Planos de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario — PDZP e Diretor Urbano — PDU. Como
ndo existe, na maioria dos casos, uma sintonia entre estes dois instrumentos, o entorno do
porto estd sempre congestionado com habitacbes desordenadas e com contingente
populacional de baixa renda, trazendo dificuldade para a desocupacdo dessas areas. Este
ultimo aspecto tornou-se relevante nas Ultimas trés décadas, principalmente a partir do
estabelecimento da Politica Nacional do Meio Ambiente. Assim, as regiGes portuarias
apresentam cenarios de conflito entre os aspectos ambientais, sociais e econémicos,
constituindo um desafio para a sociedade e administradores nos distintos niveis do poder.

Tais conflitos s6 poderdo ser minimizados ou resolvidos a curto, médio e longos
prazos mediante a realizacdo de estudos de cunho cientifico que caracterizem os problemas e
necessidades locais, propondo-se entdo a implementacdo de tecnologias ou inovagdes
necessarias para a adequacgdo dos portos a uma nova realidade.

4.1 Ciéncia e Tecnologia nos portos

Os portos brasileiros sofreram uma completa reestruturagdo através da “Lei de
Modernizagdo dos Portos” (Lei n°. 8.630/1993), visando torna-los mais ageis e competitivos
frente ao mercado internacional, visto que 0s custos operacionais sao ainda muito superiores
aos praticados no exterior. Através desta Lei, praticamente todos 0s servicos e estruturas até
entdo operados pelo governo (fosse ele federal, estadual ou municipal) foram privatizados
através de contratos ou arrendamentos, ficando o governo apenas com a administragdo em si e
com papel de Autoridade Portuaria ( PORTO, 2004).

O Porto do Itaqui, ndo foge dessa realidade, a implantacdo efetiva da “Lei de
Modernizagao dos Portos” (Lei 8.630/1993), fez com que 0 Itaqui, passasse por um processo
denominado estadualizacdo, ou seja, a Administracdo do Porto do Itaqui passou da
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CODOMAR (Companhia de Docas do Maranhdo), para se administrado pela EMAP
(Empresa Maranhense de Administracdo Portuaria), em 2001.

No bojo da Lei de Modernizagdo Portuéria, ou seja, da Lei n° 8.630/1993, foram
criados os Conselhos de Autoridade Portuaria - CAP -, que representam um mecanismo
importante de discussdo dos problemas e solu¢es em torno dos portos, abrangendo todos os
segmentos cobertos pela atividade. Em face da notoriedade como braco auxiliar das
Autoridades Portuérias, esse conselho tem a competéncia de estabelecer normas de
regulamentacdo e de procedimento para operagdes portudrias e contempla todos os atores que
direta ou diretamente tém ligacdo como a atividade exemplo do governo do estado, do
governo federal, do municipio, dos operadores portuarios, dos armadores, dos trabalhadores
portuérios, dos exportadores de mercadorias, dentre outros.

Outra intervencdo importante promovida pela Lei 8.630/93 foi, sem duvidas, a
criacdo do Orgdo Gestor de Mo de Obra - OGMO, que passou a administrar o efetivo da
méao-de-obra avulsa, conferido mais flexibilidade, competitividade e efetividade ao segmento.

O Conselho de Autoridade Portuéria € uma entidade multidisciplinar composta
por profissionais dos mais variados matizes, que de alguma forma possuem afinidade na area
portuaria, e sdo vinculados ao governo federal, ao estadual, a0 municipal, além das entidades
privadas ja referidas. Sua presidéncia é sempre indicacdo da Agéncia reguladora, no caso da
ANTAQ.

Sendo instalagbes potencialmente poluidoras, 0s portos estdo sujeitos ao
licenciamento ambiental, estabelecido nas resolu¢cdes do CONAMA 001/1986 e 237/1997. A
maior parte dos portos brasileiros opera ha séculos num sistema que ndo contempla o impacto
nos ecossistemas adjacentes.

Nesse paradigma eles se encontram atualmente em fase de regularizagéo junto
aos 6rgdos ambientais, seja ele estadual ou federal (IBAMA), através da elaboracdo de
Estudos de Impacto Ambiental e Relatério correspondente (EIA/RIMA) e Planos de Controle
Ambiental, Termo de Ajuste de Conduta e/ou outros mecanismos disponiveis na legislagéo.
Recentemente foi estabelecida a Resolugdo CONAMA 344/2004, que propugna as diretrizes
gerais e 0s procedimentos minimos para a avaliagdo do material a ser dragado em aguas
jurisdicionais brasileiras (ANTAQ, 2004).

Ainda dentro desse temario convem destacar a Resolugcdo CONAMA 293/2001
que firma o contetdo minimo para a elaboracdo de Planos de Emergéncia Individuais (PEI)
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para incidentes de poluicdo por 6leo originado em portos organizados, instalagcdes portuérias
ou terminais, dutos, plataformas, bem como suas respectivas instalagdes de apoio.

Além dessa legislacdo, deve-se ressaltar que a Resolucdo CONAMA 306/2002
estabelece, especificamente, critérios para auditorias ambientais em portos, e 0 Decreto 4871
dispBe sobre a instituicio dos Planos de Areas para o combate a poluicdo por 6leo em aguas
sob jurisdicdo nacional. Todo esse aparato institucional levou o governo federal a estabelecer,
em 1998, um protocolo de inten¢fes na chamada “Agenda Ambiental Portuaria” que tem por
fito, principalmente, adequar os portos a legislacdo ambiental.

A par de tanto processualismo ambiental, os portos passaram a necessitar de
dados mais confiaveis que exigem especializacdo técnico-cientifica, expertise que no Brasil
vem sendo demandada, por exemplo, nas universidades e institutos de pesquisa. Malgrado
ainda inexistir uma ponte sélida entre a pesquisa cientifica e os usuérios finais dos produtos
da ciéncia e tecnologia, a cada dia se percebe que a academia encontra-se mais disposta a se
aproximar da comunidade, deixando de lado a velha e falsa dicotomia entre ciéncias basicas e
ciéncias aplicadas.

Nesses termos, faz-se imprescindivel aproveitar este momento para a
universalizacdo da ciéncia, ou seja, para a producdo de ciéncia util, contribuindo mais
diretamente com a melhoria da qualidade de vida da populacdo e a preservacao da qualidade
ambiental, através de uma politica de apoio a ciéncia, a tecnologia e a inovacdo dos
procedimentos ligados as questdes portuarias.

Na potencial relacdo entre a academia e os portos ha claros beneficios muatuos.
Enquanto a academia pode produzir ciéncia e formar pessoal altamente capacitado, 0s portos
podem receber os beneficios de gerenciar suas operacdes de maneira eficiente, ecoldgica e
socialmente responsavel. Para isto, é necessaria a formulacdo de politicas claras que suportem
esta nova visdo, criando-se, assim, a cooperagdo entre um setor e o outro.

Outra vertente desse processo, € a necessidade impostergavel da implantacdo das
normas e procedimentos referentes a seguranca e saude no trabalho portuario (NR-29), que
pode vir a constituir-se num poderoso instrumento indutor da modernizacéo do equipamento e
dos métodos e processos de movimentacdo de cargas nos portos e terminais de uso privativo
(NR 29, MTE).

Com as mudancas por que passam hoje os portos brasileiros — com incorporacgao
de mudancas tecnoldgicas que conduzem a utilizacdo generalizada de containeres, a expansdo

da automacédo das operacdes e ao uso da telemética — geram-se novas configuragfes como
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centros logisticos, num momento em que se torna imperativo acelerar o fluxo de bens através
de circuitos econdmicos crescentemente integrados em escala mundial. Acentua-se a demanda
por articulagcdes com aceleragdo de um novo modal de transportes, as quais se junta, agora, a
tal da “estrada eletronica”, ou os meios para gerenciamento rapido das informagoes e decisoes
econdmicas.

Presentemente a produtividade nas operacfes € condi¢do sine-qua-non para o
sucesso da atividade portuaria. Os navios cresceram de porte e conteinerizacdo ou
consolidacdo das cargas soltas, passou a ser um elemento critico para dar velocidade ao
embarque/desembarque das cargas e oportunizar os ganhos de escala. Os trabalhos portuérios,
que antes residiam na forca muscular do trabalhador, passaram para uma escala na qual é
praticamente impossivel, e até mesmo perigoso, o uso da for¢ca humana na movimentacédo das
cargas. Assim, estamos evoluindo para um estagio tecnoldgico com uso de equipamentos
cada vez mais possantes e velozes. Hoje o trabalho portuario € muito mais de inteligéncia,
planejamento e preparo que de forca muscular.

Apesar do processo de modernizagdo que mescla homens capacitados com
engenharia planejada, com méquinas, equipamentos e procedimentos modernos, 0s impactos
ambientais provocados pelas operacdes portuérias ainda sdo objeto de extrema preocupacgéo

para toda a sociedade.

4.2 O Aspecto Social

E razoavel aludir que paripassu com a pujanca dos negocios portuarios, ainda
co-habitam vazamentos sociais como, a prostituicdo, doencas sexualmente transmissiveis e o
crescimento do narcotréfico. Junte-se a essa realidade os impactos ambientais causados pelas
atividades portuarias como a emissdo de residuos sélidos, liquidos, derrame de produtos
perigosos e 0s riscos de invasdo de espécies exodticas na baia, oriundas do deslastramento de
aguas intercontinentais trazidas nos pordes dos navios, causando imensos prejuizos aos
ecossistemas marinhos, a economia e a saude publica (como o vibrido da colera e a
bioacumulacgéo de toxinas por algas na ictiofauna).

E importante ressaltar, também, que as atividades portuérias, além de serem
vitais para o equilibrio da balangca comercial do Brasil (exportacdo/importagdo), representam
o principal indutor de desenvolvimento dos municipios portuarios, vez que atraem para suas

cercanias grandes investimentos, proporcionando a geracdo de emprego e renda,
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impulsionando, ainda, o comércio pesqueiro,ecoturismo e algumas atividades ligadas aos
pequenos produtores rurais.

Um aspecto fundamental dentro desse processo é o Programa de Gestéo

Ambiental (PGA) ou Sistema de Gestdo Ambiental (SGA), que visa adequar as instalagdes
portuarias e servicos prestados, tanto pelo porto, quanto pelas empresas concessionadas
(operadores/terminais), procurando atender a legislacdo ambiental vigente e os anseios da
sociedade (REIS, 2002). O referido autor também torna claro que O PGA ou SGA ideal deve
abranger os seguintes temas:

e Licenciamento ambiental (licenca prévia, de instalacdo e de operacdao).

e Plano de gestdo de residuos sélidos

e Plano de gestdo de residuos e efluentes liquidos

e Plano de gestdo de emissdes atmosféricas

e Plano de gestdo das atividades de dragagem e de batimetria

e Plano de gestdo de agua de lastro

e Plano de gestdo para o controle de pragas

e Anadlise do grau de risco das atividades portuérias

e Planos de controle de emergéncia (PCE), de contingéncia (PC) e de ajuda mutua

(PAM)

e Monitoramento e auditoria ambiental.

Lamentavelmente, no Brasil ainda existe muito distanciamento entre as cidades e
o0s portos. Em geral, e até por falta de conhecimento da realidade portuéria, a populacdo
ndo valoriza devidamente essas estruturas. Essa espécie de apatia crénica teve origem no
passado, quando a atividade era prerrogativa exclusiva da administracdo federal, fazendo
com que essas administracdes — as federais — se comportassem dentro de territorios
federais, secundarizando a importancia da autoridade municipal. Por outro lado, esse
distanciamento e a falta de planejamento dos portos foram inviabilizados pela caréncia de
areas reservadas as suas expansoes.

Uma atitude que pode e deve ser feita para harmonizar a convivéncia entre 0s
interesses dos cidaddos/cidades e das atividades portuarias € buscar a¢Ges conjuntas.
Porém, o processo de aproximacdo entre os portos e as cidades s6 sera consolidado
quando forem adotados modelos de administracGes regionais/municipais nos portos,

incluindo a participagéo direta do Municipio, a exemplo do que acontece na cidade de



27

Itajai, no estado de Santa Catarina, onde o principal porto, no caso o Porto de Itajai, é
municipal.

No Complexo portuério de S&o Luis, a relagdo que ocorre entre o Porto do
Itaqui, com suas &reas circunvizinhas, estd diretamente relacionada com os impactos
ambientais que ocorrem devido as atividades portuarias e prejudicam de uma certa forma
a sustentabilidade humana que esta localizada nas areas de entorno do Complexo
Portuario. A relagdo Porto-Centro da cidade de S&o Luis configura-se uma paisagem sem
qualquer tipo de integracdo entre o poder municipal, 0 homem e o Porto.

A relacdo Porto do Itaqui com os nucleos habitacionais que estdo localizados ao
longo do trecho da BR- 135 afigura-se como um cendrio de divergéncias entre os poderes
municipal, estadual e federal. Alguns fatores podem ser exemplificados pela falta de
integracdo, acarretando sérios prejuizos socio-econdmicos, como a falta de infra-estrutura
rodoviaria, aumento desordenado de habitacbes ao longo da faixa de escoamento da
producdo que chega até o Itaqui, ou seja, a falta de um planejamento estratégico prejudica
setores vitais para o desenvolvimento econdmico.

Uma das fungdes da Associacao Brasileira dos Municipios Portuérios - ABMP
na convivéncia entre cidades e portos é principalmente desenvolver a necessaria politica
de convivéncia, participacdo com envolvimento dos municipios e da populagdo com o
porto e sua administracdo. Tal préatica esta relacionada com o futuro do préprio municipio,
ja que o desenvolvimento de todos os setores das cidades pode depender diretamente do
porto.

Criar preceitos béasicos sobre os melhores procedimentos e praticas para o
relacionamento das cidades com seus portos, incentivar a troca de experiéncias entre estas
cidades, aprofundando as ac¢Oes para que as cidades tenham presenca nas administragdes
de seus portos, sdo metas que precisam ser alcancadas para o bem de todos.

Em diferentes partes do mundo, as relagbes dos portos com as cidades e as
paisagens urbanas resultantes dessas relacdes mudam ao longo das distintas fases da
historia dos portos. Alteram-se as relacfes entre funcdes residenciais, de trafego e de
atividades industriais. A cidade se torna ponto avancado de uma rede de lugares e do
transporte internacional por via maritima. Freqlentemente pensa-se a dinamica da cidade
a partir do que acontece na cidade, ndo se compreendendo que o uso do solo junto a um
porto depende do uso do mar, pois ele é inseparavel da atividade econdmica que ocorre

nas aguas, através das embarcacgdes para movimentacao das mercadorias nos portos.
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As diversas cidades que se divorciaram do mar pelo porto moderno precisam
reencontrar 0 mar através de um porto moderno, que incorpore padrbes de
sustentabilidade. Esta estratégia de revitalizacdo urbana € inspirada em exemplos como 0s
de Barcelona ou Buenos Aires, em que antigas areas de armazéns portuarios desativados
deram lugar a projetos de lazer e turismo, impulsionando planos integrados de melhorias
urbanas e dinamizacdo econémica, com a conseqiente geracdo de oportunidades de
trabalho e negdcios.

No Norte/Nordeste brasileiro tém-se dois bons exemplos para comemorar: o de
Belém, em cuja area do Porto esta se implantando um completo de laser, entretenimento e
de negocios, transferindo para o Porto da Vila do Conde 0 movimento mais pesado do
porto, e o Porto do Recife, que acaba de completar 90 anos de funcionalidade existindo,
no prelo, um uma proposta de implantacdo de um centro de negocios que mudara
abruptamente e para melhor, a funcdo a feicdo do velho e bem localizado Porto do Recife.

Pela vertente do controle de poluicdo das atividades portuarias, bem como
daquela de origem doméstica, mantém-se a atividade portuaria atual com seu dinamismo
econdmico e abrem-se possibilidades de ampliacdo das oportunidades de negocios,
trabalho e geracdo de renda nos campos do saneamento ambiental, pesca maricultura e
servigos turisticos.

N&o ha comprometimento da vida portudria, a ndo ser que se entenda que portos
sdo incompativeis com controles de poluigdo, um ponto de vista até hoje nunca sustentado
por ambientalistas ou por representantes deste ramo da economia.

Como resultado das privatizacGes, viabilizada pela Lei n® 8.630/93, os portos
passaram por uma verdadeira modificacdo com foco na tecnologia, no trabalho e nas
relacGes dentro do porto e deste com a sociedade. A privatizagdo ndo trouxe apenas uma
transformacdo no trabalho da carga no porto, trouxe também um novo enfoque do
terminal na sua relagdo com seus usuarios. Estes foram finalmente promovidos a parceiros
com todas as vantagens e 6nus dessa nova posi¢do. Isso passou a requerer uma nova
abordagem mercadoldgica dos terminais, com a realizacdo de um esforco junto aos

clientes para melhor atender aos requisitos de sua logistica de exportacao.
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5 GESTAO AMBIENTAL NO BRASIL

Até meados dos anos 80, a Unido ditou de forma centralizada a politica
ambiental a ser seguida pelo Pais. A partir de entdo seu processo de formulacdo e
implementacdo passou a ser, cada vez mais, produto da interacdo entre idéias, valores e
estratégias de acdo de atores sociais diversos, num campo marcado por contradicGes, aliangas
e conflitos que emergem da multiplicidade de interesses envolvidos com o problema da
protecdo do meio ambiente. A esfera estatal continua sendo, contudo, a instancia aonde se
negociam as decisdes e aonde 0s conceitos sdo instrumentalizados e transformados em
politica pablicas para o setor (CUNHA, 2003). A

As transformac6es no processo de instituicdo de politicas voltadas ao controle e
mitigacdo dos problemas ambientais - redefinindo prioridades, arranjos institucionais e
padrdes de relacdo entre organismos estatais e nao-estatais — resultaram na necessidade de se
repensarem as estratégias de gestdo publica.

A gestdo ambiental faz parte de um processo mais amplo de negociacdo do
territorio, aspecto para o qual ainda ndo se deu a devida relevancia. A falta de uma articulacédo
mais forte entre as acdes e estratégias de gestdo ambiental e territorial pode ser creditada a
uma série de fatores explicativos, entre os quais a incapacidade de o Estado brasileiro
implementar politicas integradas de transformacdo sécio-espacial e de regulacdo dos
comportamentos individuais e coletivos. A complexidade dos processos fisicos merece ser
adequadamente considerada, da mesma forma que as relacdes sociais e as desigualdades que
dela emergem. A interacdo entre estruturas fisicas e sociais e as relacdes desiguais de poder,
influenciam 0 uso e acesso aos recursos naturais e fazem da nogdo de territério, categoria
fundamental na discussdo da questdo do meio ambiente.

O territorio reflete a diferente espacializacdo dos processos de modernizacao,
bem como os ritmos e padrdes de degradacdo ambiental (Santos, Silveira, 2001).

E possivel identificar pelo menos trés tipos de politicas ambientais: as
regulatdrias, as estruturadoras e as indutoras de comportamento.

As primeiras dizem respeito a elaboracdo de legislacdo especifica para
estabelecer ou regulamentar normas e regras de uso e acesso ao ambiente natural e seus

recursos, bem como a criacdo de aparatos institucionais que garantam o comprimento da lei.
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As politicas estruturadoras implicam intervencdo direta do poder publico ou de
organismos ndo-governamentais na protecdo ao meio ambiente. Como postulado de politicas
estruturadoras existe a criacdo das unidades de conservagdo e de atividades de zoneamento
econdmico e ecoldgico, entre outras (COELHO, 2003).

Finalmente, as politicas indutoras referem-se a acdes que objetivam influenciar o
comportamento de individuos ou grupos sociais. S&o normalmente identificadas com a nocao
de desenvolvimento sustentavel e sdo implementadas por meio de linhas especiais de
financiamento ou de politicas fiscais e tributarias. Representam, portanto, iniciativas
destinadas a otimizar a alocacdo de recursos. O emprego estratégico de instrumentos
econbmicos, nesse caso, busca privilegiar certas praticas consideradas ambientalmente
desejaveis e inviabilizar aquelas que podem resultar em degradacdo ecoldgica. As
certificacbes ambientais também podem ser incluidas entre as politicas indutoras, pois sdo
formuladas com o objetivo de influir no comportamento dos consumidores. Segundo Puri
(1998, p.15):

Politica Ambiental é formada por um conjunto de procedimentos capazes de
assegurar, desde o inicio do processo, que se faca um exame sistematico dos
impactos ambientais de uma a¢éo proposta (projeto, programa, plano ou politica)
e de suas alternativas, que os resultados sejam apresentados de forma adequada
ao publico e aos responsaveis pela tomada de decisdo, e por eles considerada.
Além disso, os procedimentos devem garantir a ado¢do de medidas de protecéo
ao meio ambiente determinadas, no caso de decisdo sobre a implantacdo do
projeto.

Foi somente na segunda metade século XX que houve uma preocupa¢do com o
meio ambiente resultando, no Brasil, na elaboracdo e implementacdo de politicas publicas
com carater marcadamente ambiental, especialmente a partir da década de 1970, quando
aumentava a percepcdo de que a degradacdo do planeta teria ter efeitos devastadores
irreversiveis e catastroficos.

Isso ndo quis categorizar que o periodo anterior tivesse sido marcado pela
completa ignordncia quanto aos problemas ambientais e destituidos de politicas que
objetivassem regular o uso e acesso aos recursos naturais. No periodo colonial, a legislacdo
regulatoria restringia-se, basicamente, a protecdo florestal, com poucos efeitos préaticos
(DIAS, 2006).

Intelectuais e politicos protestavam contra o desmatamento e a agricultura
predatoria, a partir de fins do século XVIII, e cobravam a adoc¢do de medidas que contivessem

a degradacdo a Mata Atlantica. Essas primeiras formulagfes ambientalistas eram
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caracterizadas pela preocupacdo com a continuidade a viabilidade da exploracdo dos recursos
locais e integravam um discurso mais amplo de superacgéo do atraso da coldnia.

A proposta de periodizacdo do processo de elaboragdo e implementagédo de
politicas ambientais que se apresenta aqui tem inicio na década de 1930. No primeiro quartel
do século XX, o debate ficou circunscrito a criagdo do cdodigo do Servico Florestal Federal,
em 1925. Mas, € a partir da revolucédo de 1930, sob a eégide de um Estado, centralizador, que a
regulacdo ambiental ganha impulso no pais.

E possivel identificar trés grandes momentos na historia das politicas ambientais
no Brasil: a) um primeiro periodo, de 1930 a 1971, marcado pela construcdo de uma base de
regulacdo dos usos dos recursos naturais, b) um segundo periodo, de 1972 a 1987, em que a
acdo intervencionista do Estado chega ao apice, ao mesmo tempo em que aumenta a
percepcdo de uma crise ecoldgica global, ¢) um terceiro periodo, de 1988 aos dias atuais,
marcado pelos processos de democratizacdo e descentralizacdo decisérias e pela réapida
disseminacédo da no¢do de desenvolvimento sustentavel (DIAS, 2006).

Os portos brasileiros, portanto, sdo matrizes tardias de politicas ambientais. Ao
mesmo tempo em que 0s objetivos de incremento do comércio exterior ddo urgéncia a
investimentos de melhoria das obras civis, das vias de acesso, dragagens, entre outras,
projetos de expansdo das instalacbes esbarram na falta de regularidade ambiental. As
situacBes de conflito ambiental referentes a operagdes portuarias representam desafios para
todos o0s segmentos afetados, envolvendo um leque extraordinario de agéncias
governamentais com algum tipo de atribuicdo de controle, a administracdo do porto, 0s
governos locais, grupos da populacdo que utilizam - produtivamente ou ndo — 0S recursos

ambientais em que o porto interfere.
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6 GESTAO AMBIENTAL NOS PORTOS BRASILEIROS

A gestdo ambiental é um conjunto de programas e préticas administrativas e
operacionais voltados a protecdo do ambiente e a salde e seguranca de trabalhadores, usuarios
e comunidade. Apesar dessa abrangéncia e importancia, e de ser um diferencial competitivo
em varios setores da economia, gestdo ambiental ainda é pouco aplicada no sistema portuério
brasileiro (porto e retro-area) e, segundo Porto; Teixeira (2002), ainda “ha muito por fazer
para incorporar a visdo ambiental no dia-a-dia do porto”.

O processo de reformas do setor portuario, deflagrado pela Lei de Modernizacao
dos Portos (Lei n° 8.630/93), que constituiu o chamado “novo modelo portuario brasileiro”,
ndo contemplou de forma decisiva a questdo ambiental. Por ndo ser considerada como um
fator estratégico na grande complexidade das reformas pretendidas, a dimensdo ambiental
entrou no sistema pela via judicial, geralmente resultantes de demandas do Ministério
Publico. Como conseqiiéncia, mesmo passados tantos anos da promulgacdo da Lei de
Modernizacdo dos Portos, poucas autoridades portuarias tém unidades ambientais
adequadamente estruturadas, com pessoal qualificado e em ndmero suficiente, orcamento
préprio e politicas consistentes e continuadas.

Da mesma forma, poucas empresas privadas do sistema portuario tratam as
questBes ambientais no ambito do planejamento, como uma estratégia proativa, que reduz
custos e diminui impactos ambientais, evitando as acGes de comando e controle que sdo
reativas, dispendiosas e ineficazes em termos socioambientais. Ao contrario, em muitos casos
tais preocupacOes sdo ainda restritas ao setor juridico, visando o cumprimento da exigente
legislacdo ambiental.

No entanto, é preciso ir mais além abandonando de vez a postura defensiva e
reativa, pois nada ¢ mais “moderno” do que ser proativo antecipando-se aos problemas. Como
a proatividade também é uma caracteristica da gestdo ambiental, por qual motivo o sistema
portuario nacional ainda ndo aderiu a essa modernidade? Uma das explicaces pode estar no
fato de que a gestdo ambiental provoca mudangas profundas, tanto estruturais quanto
culturais, que definem um novo modus operandi portuario.

Para se fazer gestdo ambiental é essencial preparar-se, qualificar-se, investir,
mudar estruturas, processos e rotinas. E por isso que o ponto de vista dos empreendedores,

geralmente preocupados com o lucro imediato, a gestdo ambiental sempre foi identificada
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como um custo adicional. No entanto, essa ldgica vem sendo superada por outra, que
identifica a preservacdo ambiental como fator de vantagem competitiva sustentavel,
especialmente quando somada as a¢des de responsabilidade corporativa.

As demandas ambientais sobre o sistema portuario sdo imensas, por conta de
passivos herdados (ambientais, culturais, estruturais) e de ativos continuamente criados.
Ambos o0s casos geram inconformidades, que devem ser enfrentadas para que as
conformidades possam ser alcancadas, garantido o pleno funcionamento dos portos sem
prejuizos econdmicos e socioambientais.

O marco juridico que regula as demandas ambientais e de seguranca portuaria é
extenso, variando desde as convencdes internacionais ratificadas pelo Brasil, até a legislacao
ambiental e as politicas publicas estabelecidas niveis (principalmente federal e estadual),
muitas refletindo a internacionalizacdo dos acordos. O cumprimento desse marco regulatorio
ainda é problematico em razdo da falta de conscientizacdo, auséncia de condi¢des de infra-
estrutura, recursos financeiros, tecnologias e pessoal capacitado, tanto por parte dos regulados
(setor portuério), quanto dos reguladores (6rgaos publicos intervenientes).

As principais conformidades a serem atendidas pelos portos séo licencas de
operacdo (LO); licenciamento de dragagem; instalacdo de unidades de gestdo ambiental;
plano de emergéncia individual (PEI); plano de gerenciamento de residuos sélidos (PGRS);
auditoria ambiental; programa de gerenciamento de riscos; plano de controle de emergéncia e
programa de prevencdo de riscos ambientais; e 0s controle e monitoramento ambiental
(Antag, 2004).

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) realizou uma
avaliacdo do panorama da conformidade ambiental dos portos organizados, onde foram
analisadas as a¢des das autoridades portuérias e terminais privativos dos 30 principais portos
nacionais (Antag, 2004).

O resultado do estudo realizado pela ANTAQ mostrou avangos em certas areas e
a continuacéo de dificuldades em outras. O licenciamento em dragagem, por exemplo, estava
aprovado na maior parte dos portos (86%). No entanto, a dragagem de manuten¢do do porto
de Santos, 0 maior porto brasileiro, estava suspensa na época e so foi autorizada em janeiro de
2006, devido a contaminagdo dos sedimentos a serem dragados. Situagdo resultante, em
grande parte, das atividades do complexo industrial de Cubatéo, localizado na parte superior

do estuario de Santos.
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Conforme o panorama apresentado pela ANTAQ (2004), 90% das autoridades
portuarias ja contam com algum tipo de unidade ambiental para gerenciar tais questdes e 96%
ja tinham encaminhado para a anélise os seus PGRS.

Por outro lado, os menores indices de conformidade estavam relacionados com
as licencas de operacdo, os planos de emergéncia individual e as auditorias ambientais. Neste
ultimo caso, havia um baixo indice de cumprimento, pois somente 23% dos portos
organizados as tinham realizado, apesar delas serem obrigatorias e dos prazos ja estarem
esgotados. Isso esta sendo creditado ao fato dos portos e terminais terem sido obrigados a
desviar esforgcos humanos e orcamentarios para o0 cumprimento das normas do Codigo
Internacional de Protecdo de Navios e Instalacfes Portuarias- ISPS Code (Antag, 2004).

Connsiderando apenas as adequagdes a LO e ao PEI, foi constatado que as
autoridades portuarias estavam mais atrasadas no seu cumprimento do que 0s terminais
privativos. Somente 38% delas estavam licenciadas, o que contrasta com o percentual de 73%
observado nos terminais arrendados ao setor privado (Antag, 2004).

Em estudo realizado por Hijjar; Alexim (2006), igual procedimento se verifica
na aplicacdo do PEI, aprovado em 29% das autoridades portuarias e em 69% dos terminais
arrendados. Esse panorama mostra um quadro preocupante, em especial porgque o crescimento
acumulado do comércio exterior brasileiro entre 2001 e 2005 foi de 68, 5%, pressionado 0s
sistemas portuarios e de transporte como um todo. Além de todas as dificuldades ocasionadas
pelos problemas de logistica, decorrentes dos crbnicos problemas da infra-estrutura de
transportes, acrescente-se o baixo atendimento as conformidades ambientais, o que pode
trazer restricdes aos produtos nacionais.

No entendimento de Porto (2004) a solucdo dos problemas ambientais nas areas
portuérias é complexa, demandando um somatério de esforcos de varios setores (publico,
privado, académico), na busca de alternativas inovadoras que superem as barreiras
administrativas e culturais que tém retardado a implementacdo de praticas mais adequadas de
gestdo, inclusive ambientais. Tal situacdo € tipica de paises em desenvolvimento como o
Brasil, onde a pressdo por maior produtividade e eficacia portuarias, associada a uma grande
de recursos publicos, retardam a adocgdo de politicas publicas propiciadoras de melhores
condigdes de infra-estrutura e tecnologias para atingir esse objetivo.

Some-se a isso o fato de que, a disponibilidade de recursos financeiros existente
é dirigida para inumeras outras obras de infra-estrutura, sinalizando que a gestdo ambiental

nos portos ainda ndo é prioritaria nos investimentos governamentais, o que alias, pode-se
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constatar no Plano Plurianual PPA. Nele, estdo previstas poucas a¢Ges de suporte a gestdo
ambiental portuaria, ao contrario dos pesados recursos disponibilizados para a ampliacdo e
recuperacdo estrutural dos principais portos, tudo isso agravado pelo fato deles serem
recorrentemente contingenciados pelo governo federal (PORTO, 2004).

Como grande regulador do sistema portuario brasileiro, sobretudo dos portos
publicos, é vital que o setor governamental apoie acdes de gestdo ambiental, propiciando
condi¢Bes e motivando positivamente ou outros componentes desse sistema (operadores,

usuarios, dentre outros) a fazerem a sua parte no cumprimento da regulacdo ambiental.

6.1 Implantacdo de um Modelo de Gestdo Ambiental Portuaria

A gestdo ambiental dos portos organizados e demais instalagdes portuarias do
Pais devera ser baseada num modelo institucional como uma estrutura gerencial agil e
adequada, que privilegie a articulacdo entre todas as autoridades envolvidas e tenha como
fundamento a Lei de Modernizacéo dos Portos e a legislacdo ambiental. Para tal, deverdo ter
uma estrutura de gerenciamento que coordene as ac¢des de planejamento, regulamentacéo e
interface eficaz para uma atuacdo integrada com as instituicGes responsaveis pela gestdo
ambiental no entorno da area portuéria.

Cada porto organizado devera dispor de uma Coordenacdo Ambiental vinculada
a administracdo do porto, responsavel pela implementacdo das atividades estabelecidas na
Agenda Ambiental Portuaria sob sua competéncia (PORTO, 2004).Essa coordenacdo prestara
apoio técnico ao Conselho de Autoridade Portuaria — CAP, em cumprimento ao previsto no
inciso, do paragrafo 1° do artigo 30 da secdo | do capitulo VI e coerentemente ao disposto no
inciso V do parégrafo 1 do artigo 33 da secédo Il do mesmo capitulo da Lei Federal 8.630/93.0
referido autor, acrescenta ainda que as instalacdes portuarias fora dos portos organizados, a
exemplo das EADES, manterdo um setor técnico responsavel pelo trato das questdes
ambientais, obedecendo aos mesmos requisitos dos portos, devendo tal mecanismo constar

nos Contratos de Ades&o junto ao Ministério dos Transportes.

6.1.1 Procedimentos para a Implementacdo da Gestdo Ambiental Portuéria

Caracterizada a importancia da atividade portuéria; avaliados os interesses e a

atuacdo do Governo Federal no setor, analisando o processo de gerenciamento costeiro e 0s
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diversos instrumentos de politica ambiental, foram definidas, como orientacGes gerais para a
implementacao da Agenda Ambiental Portuaria:

e A observancia a Politica Nacional de Meio Ambiente, a Politica Nacional para
Recursos do Mar e a Politica Nacional de Recursos Hidricos;

e A observancia as convencdes, acordos e resolugdes internacionais pertinentes;

e A observancia aos principios do Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro;

e A compatibilizagdo com o processo de Gerenciamento Costeiro, via instrumentos de
gestdo como o Zoneamento Ecoldgico-Econdémico Costeiro e os Planos de Gestéo,
principalmente em atividades de expansdo das areas portuarias;

e A implementacdo do monitoramento e controle ambiental da atividade portuaria; e.

e A implementacdo de Planos de Continéncia, para a preparacdo e resposta em caso de
acidentes.

. Procedimentos para a expansédo da atividade portuaria

Os planos de desenvolvimento e Zoneamento dos Portos — PDZs, instrumentos
basicos de planejamento estratégico dos portos e que sdo submetidos aos Conselhos de
Autoridade Portuaria — CAPs para aprovacdo (Lei 8.630/93), deverdo incorporar 0
ordenamento ambiental do porto e estar compatibilizados com o planejamento da regi&o.

Os PDZs, conforme estabelecem as orientacOes gerais, deverdo integrar-se aos
planos diretores municipais e/ou metropolitanos as diretrizes e metas do gerenciamento
costeiro e do sistema de recursos hidricos, estabelecidos para a regido, contemplando:
zoneamento ambiental, identificacdo de areas de riscos, areas criticas e de preservacao a
definir os locais para servico de apoio ( p.ex.: tratamento de residuos e efluentes, locais de
descarte de material dragado) (Lei 8.630/93).

Os empreendimentos portuarios devem ser licenciados com base em Estudos de
Impacto Ambiental — EIA e seus respectivos Relatérios de Impacto Ambiental — RIMA de
acordo coma legislacdo vigente, avaliando-se os impactos identificados e levando-se em
consideracdo as caracteristicas especificas do local de implantacdo e as peculiaridades dos
empreendimentos (Lei 8.630/93).

No caso de instalagfes portudrias de baixo impacto, o licenciamento ambiental
podera utilizar-se de instrumentos de avaliacdo mais simplificados, conforme Resolucao
237/97 do Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA).Sempre que houver impactos
relevantes ao meio ambiente, o empreendimento devera contemplar medidas compensatérias,

como as previstas na Resolugdo CONAMA n°02/96, ou outras a serem estabelecidas no
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licenciamento ambiental, a fim de contribuir para a conservacdo dos recursos naturais. As
exigéncias e medidas mitigadoras e de compensacdo ambiental devem ser implementadas
pelos detentores de instalagcBes portuérias, sob coordenagdo e vigilancia fiscalizacdo da
unidade ou setor gerencial responsavel pelo tratamento das questfes ambientais.

6.1.2 Procedimentos para controle ambiental da atividade portuaria
Constitui-se em uma das metas do processo de padronizacdo portudria a
implantacdo de normas de qualidade, como as ISO 9.000 e ISO 14.000, as quais tém reflexos
amplos e positivos para o ambiente portuario, além de aumentar a competitividade do porto
em mercados cada vez mais exigentes. Neste sentido, a certificacao de prestadores de servicos
devera ser acompanhada pela unidade ou setor gerencial da instalagdo portuaria responsavel
pelo tratamento das questdes ambientais. Vale aludir, por questdo de reconhecimento a atual
administracdo, que o Porto do Itaqui € o primeiro porto brasileiro certificado com ISO 0.000-
2000 e esta ultimando os procedimentos para auferir a certificacdo do 1SO 14.000.
O controle ambiental em &reas portuarias devera ser implementado a partir de
programas estabelecidos no processo de licenciamento ambiental dos empreendimentos e
atividades portuaria. Esses programas deverdo prever, minimamente, acfes nos seguintes
campos:
e Monitoramento ambiental;
e Controle de eroséo e assoreamento (incluindo o gerenciamento das dragagens)
e Risco ambiental e prevencdo de acidentes (analises de risco. Plano de contigéncias)
¢ Plano de Controle Ambiental (residuos sélidos, efluentes liquidos e emissdes);
e Controle da introducéo de espécies marinhas exéticas, por meio da agua de lastro.
e Conservacdo dos recursos naturais (pesca ecossistemas costeiros na area de influencia

do porto).

6.2 Perfil da Gestdo Ambiental dos Principais Portos Brasileiros

A atividade portuaria busca o atendimento as conformidades ambientais, desde o
marco inicial desse processo em 1998, quando foi promulgada a Agenda Ambiental Portuaria.
Certa evolucao nesse processo, até por forca da lei, foi o licenciamento ambiental, obtido por
uma parcela dos portos organizados junto ao 6rgdo ambiental local ou IBAMA, ambos

pertencentes ao Sistema Nacional de Meio Ambiente- (SISNAMA).
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As atividades poluidoras ou potencialmente poluidoras devem, por forca da lei,
proceder a sua habilitacdo ambiental junto ao 6rgdo ambiental competente, por meio da
obtencdo da licenca de operacdo, 0 que, para as atividades ja existentes, requer a sua
regularizacdo por meio de um Plano de Controle Ambiental — PCA.

Alguns portos organizados ja regularizaram sua situacdo de habilitacdo
ambiental, quando lhes foi concedida, no caso, a licenca operacional. Contudo, portos de
expressdo como o Porto de Santos, do Rio de Janeiro, de Salvador e de Suape, ainda estio
buscando essa regularizacéo.

O sistema de licenciamento ambiental brasileiro € um sistema adequado, pois
contempla a interacdo (complementaridade) entre os 6rgdos estaduais de meio ambiente
(OEMA) e federal (IBAMA). Nesse contexto, alguns foram licenciados pelo IBAMA, como
os de Rio Grande e de S&o Francisco do Sul, enquanto que os outros foram licenciados pelos
Orgaos ambientais locais, como o porto do Recife e o Porto do Itaqui.

Apds o cumprimento dessa etapa de licenciamento ambiental, os portos com
inadimpléncias devem acelerar a implantagdo dos instrumentos de gestdo faltantes, como
Planos de Gerenciamento de Residuos Solidos — PGRS e de Emergéncia Individual — PEI,
complementando a gestdo com um pouco mais de constru¢do de uma consciéncia ambiental
nos diversos planos da gestdo, como o fisico e institucional, entre outros. Para tanto, devem
constituir Agendas Ambientais Local e Institucional.

O outro aspecto abordado pelo estudo da ANTAQ (2004)e que atinge o0s portos
no Brasil é a falta de mdo-de-obra especializada no gerenciamento das questfes ambientais no
setor portuario. A criacdo de ndcleos ambientais formados por profissionais capacitados na
area de gestdo ambiental seria uma outra forma de dar mais forca técnica para mitigacdo dos
problemas ambientais existentes nos portos brasileiros. De acordo com a ANTAQ (2004), o
nacleo ambiental da organizacdo portuaria é fundamental para sua gestdo ambiental.

O processo de constituicdo de um nacleo ambiental se iniciou logo apés a
promulgacdo da Agenda Ambiental Portuaria em 1998. O Porto do Itaqui € um dos poucos
portos do Brasil que possui um nudcleo ambiental formado e estruturado de acordo com as
exigéncias da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). O ndcleo ambiental
da Autoridade Portuaria do Itaqui € denominado Superintendéncia de Meio Ambiente e
Seguranca do Trabalho (SUMAT), formado por uma equipe técnica especializada, constituida
por um engenheiro quimico, uma biologa, um gedgrafo, um engenheiro ambiental e dois

técnicos ambientais. Ou seja, a politica ambiental instalada no Porto do Itaqui esta cada vez
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mais atendendo as recomendacfes dos 6rgdos federais que fiscalizam o setor portuario
brasileiro.

O processo de gestdo ambiental vigente carece de dois instrumentos importantes:
as Agendas Ambientais locais e as Agendas Ambientais Institucionais. Elas devem nascer da
iniciativa da Administracdo Portuéria e envolver o maximo de agentes ambientais portudrios. .
Ambas devem ser implantadas de modo a contribuir para que os portos finalizem as
conformidades ainda ausentes, auxiliando o alcance de metas e horizontes de qualidade
ambiental.

A busca pela consolidacdo dessas agendas condiciona as administracdes
portuarias a buscarem convénios com instituicBes técnicas e cientificas com vistas a
sustentacdo do processo de gestdo de cada uma delas, em especial para a formulagdo da base
de dados ecosocioecondmicos, necessaria ao sucesso da administracdo ambiental. A gestdo
dos portos brasileiros se apresenta de forma muito irregular no que se refere a distribuicdo de
medidas que possam minimizar os impactos ao meio ambiente, razdo pela qual a implantacao
de politicas ambientais locais seria uma solucdo eficaz para reduzir os impactos inerentes ao
meio ambiente. A formulacdo de uma Agenda Ambiental Portuéria, proposta pela Agéncia
Nacional de transportes Aquaviarios (ANTAQ) obviamente seria uma ferramenta de boa

politica ambiental a ser implantada nos portos brasileiros.

6.2.1 Principais problemas ambientais que afetam os terminais portuarios no Brasil

Na medida em que a atividade avanca seus investimentos na implantacéo,
ampliacdo e modernizacdo dos aparelhos portuarios cresce, com igual intensidade, os riscos
de agressdo ao meio ambiente. A modernizacdo portuaria traz em seu bojo investimentos
significativos, principalmente pelo setor privado, direcionados para novas instalagcdes
portuarias e ampliacdo das ja existentes, o que pode ser constatado no PAC (Programa de
Aceleracdo do Crescimento).

Com o Porto do Itaqui ndo foi diferente pois para que ele pudesse perseguir 0
processo de modernizacdo do setor portuario brasileiro e, com isso, suprir as demandas dos
mercados interno e externo, fez-se necessario a implementacdo de diversos projetos infra-
estruturais, promovendo, modificacfes nas areas de acostagem; na construcdo de novos
bercos de atracacdo, na ampliacdo de novas retroareas para 0 armazenamento de mercadorias,

na construcdo de terminais graneleiros, dentre outros (REIS, 2002).
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Presentemente estdo sendo recuperados dois bercos de atracacdo, no caso 0S
bercos 101 e 102; estd sendo processado o alargamento do cais sul; a construcdo do bergo 100
com sua respectiva retro-area. Para a implementacao dessas inversdes havera o aterramento de
um espaco fisico de 80.000 m? dentro da Area de Preservacdo Permanente, obra que ja foi
autorizada pelo o 6rgdo ambiental competente, no caso o IBAMA, mas que ndo oculta o dano
ambiental em cima do sitio portuario. Outra atividade que visa o melhoramento do Porto do
Itaqui, e que gera profundos impactos ao meio ambiente, é a dragagem de canais de acesso, ou
seja, a retirada de sedimentos do fundo do mar para que se mantenha a profundidade,
facilitando a atracacéo de navios de grande calado (EMAP, 2007).
Todo esse processo de modernizacdo, visando a melhoria das estruturas do Porto do
Itaqui, gera de certa forma impactos de magnitude alta a0 meio ambiente, ou seja, 0
desenvolvimento acompanhado de danos ao meio ambiente.

Dentre os impactos diretos da implantacao de infra-estruturas, destacam-se:

e Alteracdes na dindmica costeira, com inducdo de processos erosivos e de assoreamento e
modificagdes na linha da costa;

e Supressdo de manguezais e de outros ecossistemas costeiros;

o Efeitos de dragagens e aterros;

e Comprometimento do uso dos recursos ambientais em outras atividades (pesca, turismo,
transporte local);

e Alteracdo da paisagem. (EMAP, 2007)

Uma outra vertente que detona o gatilho do impacto ambiental nos portos
brasileiros diz respeito as operacdes portudrias, rotinas no cotidiano dos portos brasileiros,
porque a movimentacdo de cargas é fator basico no processo de vulnerabilidade desses danos
a natureza. No caso do Itaqui essa movimentacdo alcanca parametros cada vez maiores, na
medida em que o pais expande sua pauta de exportacdo e as commodities recheiam essa pauta
em valores crescentes. Em face dessa realidade € ponto capital de que esse empuxo
operacional devera ser sequenciado de medidas que previnam e/ou corrijam quaisquer tipos
de acidentes que venham eventualmente a acontecer.

No que se refere aos impactos diretos da operacdo portuaria

e Ocorréncia de acidentes ambientais (derrames, incéndios, perda de cargas);

e Dragagens e disposi¢cdo de sedimentos dragados;

e Geracdo de residuos solidos nas embarcacdes (taifa), nas instalacOes portuarias e na operagdo e descarte
de cargas;

e Contaminagbes cronicas e eventuais, pela drenagem de patios, armazéns e conveses, lavagens de
embarcagdes, perdas de 6leo durante abastecimento e aplicacdo de tintas anti-incrustantes e outros

produtos toxicos;
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e Introducdo de organismos nocivos ou patogénicos por meio das aguas de lastro ou pelo transporte de
cargas ou passageiros contaminados;
e Lancamento de efluentes liquidos e gasosos;

e Lancamento de esgoto de instalagdes portuarias e embarcagdes;

A inducdo de ocupacdo de areas retroportuarias e de areas adjacentes aos eixos de
transporte, o adensamento da ocupacdo existente e o desenvolvimento de atividades
industriais e agricolas trazem, como desdobramento uma gama de impactos aos ecossistemas
costeiros. Tais impactos, considerados como indiretos da atividade portuéria, devem ser
levados em conta nas avaliagcOes tendo em vista, sobretudo, medidas preventivas a serem
implantadas por meio de instrumentos de planejamento e gestdo ambiental. A ocorréncia de
impactos, diretos ou indiretos, gera conflitos diversos, caracterizados por interesses
concorrentes, envolvendo principalmente os setores da pesca, turismo e lazer, expansdo

urbana protecdo ambiental.

6.3 Papel dos 6rgéos estaduais e federais na fiscalizacdo da gestdo ambiental nos portos

brasileiros

Consoante referenciado anteriormente, a gestdo ambiental nos portos brasileiros
ainda ndo é muito difundida. Os principios béasicos para a implantacdo de medidas
mitigadoras que minimizem os impactos da atividade portuaria sdo flagrantemente timidos e
isso é explicado pela falta de planejamento para a implantacdo de um modelo de gestdo
ambiental. Contudo, a modernizacao do setor e a valorizacdo do meio ambiente, num cenario
social cada vez mais esclarecido, exigente e vigilante, tende a produzir resultados positivos ao
longo dos anos, o que em resumo redundara em avancos efetivos dos controles socio-

ambientais.

E para isso 6rgdos ambientais estaduais tém uma participacdo importante porque
estdo muito mais proximos dos eventos portuarios, podendo fiscalizar e orientar 0s processos
de forma mais amiude. No caso do Porto do Itaqui, o licenciamento ambiental foi concedido
pela Secretaria Estadual de Meio Ambiente e Recursos Naturais (SEMA), para que ele se
habilitasse a operar, se enquadrando, assim, em todas as especificacbes técnicas que

legislacdo vigente reclama. Essa entidade, além de ser o emissor da licenca de operacdo do
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Porto, é um orgao fiscalizador, isto é, tem o papel de fiscalizar o andamento do cumprimento

das exigéncias impostas pela licenca.

No que concerne a participacdo dos drgaos federais no possesso de fiscalizacdo das
areas portuarias, existem o IBAMA, a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria, a Vigiagro,
orgdo vinculado ao Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento, departamento
Nacional de infra-estrutura de Transportes, além da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ) e a recém criada Secretaria Especial de Portos.

A Agéncia Nacional de Transportes Aqlaviarios - ANTAQ, criada pela Lei n° 10.233,
de 5 de junho de 2001, é entidade integrante da Administracdo Federal indireta, submetida ao
regime autarquico especial, com personalidade juridica de direito pablico, independéncia
administrativa, autonomia financeira e funcional, mandato fixo de seus dirigentes, vinculada
ao Ministério dos Transportes, com sede e foro no Distrito Federal, podendo instalar unidades
administrativas regionais. Tem por finalidades: | - implementar, em sua esfera de atuagdo, as
politicas formuladas pelo Ministério dos Transportes e pelo Conselho Nacional de Integracdo
de Politicas de Transporte-CONIT, segundo os principios e diretrizes estabelecidos na Lei n°
10.233, de 2001; e Il - regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de
servicos de transporte aqliaviario e de exploracdo da infra-estrutura portuéria e aquaviaria,
exercida por terceiros, com vistas a: a) garantir a movimentacdo de pessoas e bens, em
cumprimento a padr@es de eficiéncia, seguranca, conforto, regularidade, pontualidade e
modicidade nos fretes e tarifas; b) harmonizar os interesses dos usuarios com os das empresas
concessionarias, permissiondrias, autorizadas e arrendatarias, e de entidades delegadas,
preservando o interesse publico; e ¢) arbitrar conflitos de interesse e impedir situacdes que
configurem competicdo imperfeita ou infracdo contra a ordem econémica. (Antag 2004).

A primeira razdo estd vinculada a atribuicdo da ANTAQ, prevista em lei,
indelegaveis, de outorgar a atividade portuaria a terceiros, sejam eles agentes publicos ou
privados. Dois sdo os instrumentos de outorgas: Contrato de Concessdo e o Termo de
Autorizacdo. Nesses casos, a Lei 10.233/01 determinou que essas outorgas sejam realizadas
segundo compromissos de protecdo e valorizacdo do meio ambiente, constante dos Art. 35 e
44, Incisos Il e 11 respectivamente. Essa politica ambiental esta ratificada pelo Art. 46 que
registra a obrigatoriedade de obediéncia das autorizagcbes de prestacdo de servicos de

transportes as Convencgdes internacionais. Vale lembrar que toda a legislacdo ambiental
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brasileira estd baseada na internalizacdo de quatro convenc¢des ambientais, que tratam da
protecdo e combate da polui¢do no meio aquatico.

A forma e extensdo da celebragdo desses compromissos sdo de definicdo pela
ANTAQ, observada a legislacdo vigente. Por fim, mas ndo menos importante, a ANTAQ deve
observar a exploracdo da atividade portuaria em terra e em mar por terceiros, na forma de
infra-estrutura portuéria e servigos de transporte, no que tange a eficiéncia, seguranca e
modicidade das tarifas. Vale observar que a eficiéncia e seguranga estdo vinculados ao
manuseio da carga sem que essa se perca total ou parcialmente e, dessa forma, degrade o meio
ambiente, sem derramamentos ou outras formas de incidentes ou acidentes. Esses elementos

sdo usuais na afericdo do tratamento da questdo ambiental.

Dos artigos referentes a fiscalizagdo, cabe destaque para o Art. 51A da Lei
10.233/01, que atribui @ ANTAQ a supervisao e fiscalizacdo das Autoridades Portuérias, que,
por forca do Inciso VII do Art. 33 da Lei 8.630/93, devem observar respeito e seguranca com
relacdo ao meio ambiente. Seria incoerente excluir da supervisdao ou fiscalizacdo pela

ANTAQ as questdes ambientais no porto organizado.

A Secretaria Especial dos Portos da Presidéncia da Republica foi criada atraves da
Medida Proviséria n° 369, de 7 de maio de 2007 e aprovada pela Camara Federal e 27 de
junho e pelo senado em 22 de agosto seguinte respectivamente, para colocar os principais
portos brasileiros no mesmo patamar de competitividade dos portos mais eficientes do
mundo. O modelo instituido pela Secretaria Especial dos Portos, no que tange a gestdo
ambiental, para os portos brasileiros tem como referéncia a politica de gestdo desenvolvida

pela Agéncia Nacional de Transportes Aqliaviarios.

7. PORTO DO ITAQUI: CARATERISTICAS GERAIS

Em 1° de fevereiro de 2001, por forca do Convénio n.°16/00 assinado entre o
Ministério dos Transportes e 0 Governo do Estado do Maranhdo, o Porto do Itaqui passou a
ser administrado pela Empresa Maranhense de Administracdo Portuaria — EMAP. A referida
empresa foi criada pela Lei Estadual n® 7.225 de 31 de agosto de 1998, para administrar o

Porto do Itaqui, tendo como metas principais:
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e Gerir e explorar portos e instalacbes portuarias no Estado do Maranhdo;

e Executar a politica estadual de infra-estrutura no tocante ao transporte maritimo;

e Propor medidas de preservacao dos recursos naturais que interessam a Infra-estrutura
dos Portos;

e Modernizar o porto e torna-lo um catalisador do desenvolvimento do Estado do

Maranhao.

7.1 Localizacao geografica do Porto do Itaqui

O Porto do Itaqui esta situado na Baia de Sdo Marcos, no Municipio de Sdo Luis,
Capital do Estado do Maranhdo. A area portudria dista 11 km do centro da cidade, a ela
interligando-se através do acesso a rodovia BR-135. A area do Porto Organizado do Itaqui
esta definida na Portaria n° 238, de 5/5/94, do Ministério dos Transportes, pelas instalacdes
portuarias terrestres delimitadas pela poligonal definida pelos vertices A, F, G, 6, H, J, L e C,
de Coordenadas UTM a seguir relacionadas:

Esta poligonal abrange todo o cais de acostagem, o novo pier petroleiro, patios,
armazenagem, edificacGes em geral e vias internas de circulacdo rodoviarias e ferroviérias, e
ainda, os terrenos ao longo dessas areas e em suas adjacéncias, pertencentes a Unido,

incorporados ou ndo ao patriménio da EMAP.

Cujupe

Espera

Ponta da

Madeira
[ =

Porto do Terminal de
Itaqui Sao José de
Ribamar

Terminal
Pesqueiro,
ALUMAR Y Iiha de Sao Luis

Figura 1: Complexo Portuério de Séo Luis .
Fonte: Empresa Maranhense de Administragdo Portuaria — EMAP - 2006




FIGURA 2. Localizagdo Geogréfica do Porto do Itaqui.

Ponto Coordenadas X Coordenadas Y
A 569.463,723 9.716.244,655
570.804,613 9.716.841,685

G 571.437,291 9.715.973,294
6 570.689,926 9.715.165,913

H 571.460,874 9.710.563,814
J 570.859,257 9.710.463,028

L 570.034,806 9.715.384,435
C 569.719,675 9.715.669,811

Fonte: Empresa Maranhense de Administracdo Portuéria-EMAP - 2006.
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Pela infra-estrutura maritima, compreendida na poligonal ABCD definida pelos

veértices de coordenadas geograficas, indicados a seguir:

Ponto Z Latitude A Longitude L
A 02°37°00” s 44°23°00” w
B 02°34°15” s 44°23°00” w
C 02°34°15” s 44°22°00“ w
D 02°37°00” s 44°22° 00”w

Fonte: Empresa Maranhense de Administragdo Portuéria-EMAP - 2006.

A poligonal abrange acessos aqliaviarios, areas de fundeio, bacia de evolucdo, canal

de acesso principal e areas adjacentes a este, até as margens das instalacdes terrestres do Porto

Organizado do Itaqui. Sua localizacdo estratégica — préximo aos mercados mundiais, como 0s

Estados Unidos, Europa e Asia (através do Canal do Panama) — e suas caracteristicas de porto

abrigado e apropriado para receber navios de grande calado, lhe garante importancia em

niveis nacional e internacional. (EMAP 2006)

7.1.1 Descricdo Técnica

O Porto de Itaqui, administrado anteriormente pela CODOMAR — Companhia Docas

do Maranhdo e hoje administrado pela EMAP — Companhia Maranhense de Administracdo
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Portuéria, esta situado na margem leste da Baia de S&o Marcos, ao sul da Ponta da Madeira,
tendo a sua frente a Ilha de Guarapird e apresenta as seguintes coordenadas geograficas
gerais: Lat =2°34° 5S e Long = 44° " 3 W. (EMAP 2006)

E um porto atlantico que se destaca dentre os demais do pais, pelas suas grandes
profundidades, extenso canal de acesso, inteiramente balizado, amplas areas de fundeadouro,
bacia de evolucdo tranquila, protegida de ventos e correntes e, principalmente, pela sua
localizacdo geografica privilegiada pela proximidade com a Europa, Estados Unidos e Japé&o,
via Canal do Panama. Juntamente com o Terminal de Ponta da Madeira Vale - e o Terminal
da ALUMAR forma um dos complexos portuarios mais modernos, eficientes e sofisticados
do Brasil, que movimentou no ano 2000, aproximadamente, 58,58 milhdes de toneladas de
cargas diversas e em 2007 chegou a movimentar 98,5 milhGes de toneladas. Dispde de
1.616m de cais acostavel, com profundidade variando de 10,50m a 20m distribuidos em sete
trechos distintos denominados bercos de atracacdo. Estes bercos estdo identificados como
Berco 101 a 107, com um PIER destinado a navios petroleiros. O ber¢o 105, atualmente
denominado como PIER I, encontra-se arrendado a VALE e faz parte do Complexo Portuario
de Ponta da Madeira (EMAP 2006).

Os atuais bercos de atracacdo do Porto estdo dispostos em dois alinhamentos
principais: o primeiro conta com os bercos de n° 101 a 103, totalizando 730m de extensao.
Sendo 0s mesmos contiguos a péatios de estocagem e ao armazém. O segundo alinhamento
parte mais nova do Porto, que se estende para norte na direcdo da Ponta da Madeira, conta
com PIER com plataforma de 25m de largura e extensdo total de 500m, estando ai instalados
o0s bergos n°101 e n° 105 (EMAP 2006).

O PIER Petroleiro ¢ o mais novo trecho de cais com 420 metros de extensio,
correspondendo a dois bercos de atracacdo, o 106 do lado externo que entrou em operacéo em
3/9/1999, e 0 107 na face interna que depende de dragagem e derrocagem para viabilizar sua

operacionalidade (Figura 3).
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. Ber¢os x Profundidades
FIGURA 3: Descricdo Técnica dos Bercos de Atracacdo

Berco: 101 102 103 104 105 106 107

Profundidade (metro) 10 10 11 11 18 19 11

Fonte: Empresa Maranhense de Administracdo Portudria-EMAP - 2006

As caracteristicas do primeiro alinhamento sdo (EMAP 2004):

Berco 101: apresenta 160m de extensdo em frente ao patio e mais um trecho de
estruturas de acostagem com 100m e plataforma com 22m de largura. Contiguo a este berco,
conta-se com patio em concreto armado com comprimento de 600m por 120m de largura.
Este berco apresenta profundidade de 11m ao longo da linha de atracacdo. No berco 101 séo
movimentadas cargas diversas e, preferencialmente, granéis solidos de manganés, ferro gusa,
carvédo, coque e minério de ferro.

Caracteristicas: Comprimento: 236,84m, Largura: 35m, Calado Atual:10,5m,
cabecos de Amarracdo: 7, pavimentacdo: concreto armado, tipo estrutural: cais de gabides e
80m com tubuldes verticais dispostos em 3 linhas Sobrecarga: 5 t/m?, linha férrea: sim,
bitola: métrica e larga, guindaste: 3,2 tonelada tomada elétrica: sim (8 tomadas para
guindaste com voltagem de 380 v), tomada de Agua: sim (5 tomadas com didmetro de 2 1/2°
vazdo40m®/h), tomada para combustiveis: sim, combate a incéndio: sim, telefone: néo,

destinagdo do Berco: GLP e derivados, ferro Gusa, Manganés e Carga Geral, estado de
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conservacao: apresenta formacdo de grandes pocas de &gua, indicando recalque. (EMAP
2004).

Berco 102: corresponde ao trecho em frente ao armazém com 160m de
comprimento e profundidade de 9,5m. Dispde-se de 50m de faixa livre de operacdo entre o
paramento do berco e o armazém. O armazém para operacdo de carga geral apresenta
dimensGes de 150x60m, totalizando 9.000m2. Na parte posterior ao armazém, conta-se com
patio de estocagem em concreto armado com dimensdes de 100 x 65m. Neste berco sdo
operadas cargas diversas contando-se também com sugadores e sistema de correias
transportadoras para descarregamento de cereais.

Caracteristicas: comprimento: 236,84m, largura: 35m, calado Atual: 9,5m,
cabecos de amarracdo: 8, pavimentacdo: concreto armado, tipo estrutural: estaca vertical e
inclinada, contando ainda com 50, estrutura de gabides, aproximadamente.sobrecarga: 5t/m?,
linha Férrea: sim, bitola: métrica e larga, guindaste: 3,2t e 6,3t, sugador: sim (2 unidades,
sendo uma carregadora também), tomada elétrica: sim (10 unidades para guindaste com
voltagem de 380 v), tomada de &gua: sim (5 tomadas com diametro de 2 1/2° vazdo de 40
m?>/h), tomada para combustiveis: sim, combate a incéndio: sim, telefone: ndo, destinagdo do
Berco: carga Geral e Granéis Sélidos, estado de conservacdo: bom. (EMAP 2004).

Berco 103: também identificado como berco norte complementar, o 1°
alinhamento do porto com comprimento total de 310m e profundidade de 13m. Contiguo ao
berco dispde-se de péatio de estocagem com 300m por 100m de largura.

Esses bercos sdo destinados ao descarregamento de cargas diversas sendo
efetuada a estocagem de aluminio metélico para exportacdo e patio de contéineres. Nestes
bercos também se encontram instalados sugadores e sistema de correia transportadora para
cereais.

Caracteristicas: comprimento: 236,84m, largura: 35m, calado atual: 13m, cabegos
de Amarracdo: 9, pavimentagdo: concreto armado, tipo estrutural: tubuldes verticais dispostos
em 4 linhas, sobrecarga: 5t/m2linha Férrea: sim, bitola: métrica e larga, guindaste: 3,2t e 6,3t,
sugador: sim com capacidade para 200t/h, tomada elétrica: sim (7 unidades para guindaste e 2
para navios com voltagem de 380 v), tomada de agua: sim (4 tomadas com diametro de 2 1/2°
vazdo de 40 m3/h), tomada para combustiveis: sim, combate a Incéndio: sim, telefone: néo,
destinagcdo do berco: Carga Geral, Derivados, soda Caustica e Sebo Bovino, estado de
Conservacgdo: bom (EMAP 2004).
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O autor acima citado oportunamente esclarece que ao longo dos 3 bergos e por
tras do armazém, dispBe-se de ramais ferroviarios, onde podem operar os vagdes da CFN
(Companhia Ferroviaria Nacional) e da VALE. Todos os bergos de atracacdo contam ainda
com tubulagdes para descarga de derivados de petroleo e para suprimento de bunker aos
navios e ainda com linhas de 4gua potavel e para combate a incéndio.

Por sua vez, no segundo alinhamento do porto, tem-se o Ber¢co 104 com
comprimento de 210 metros, constituido por plataforma de concreto armado com largura de
25 metros. Este berco conta com profundidade de 14 metros podendo operar com navios da
ordem de 80.000 tpb.

Atualmente estd sendo utilizado, aléem da operacdo de outras cargas, para 0
descarregamento de grandes navios petroleiros. A Petrobras esta operando o Porto de Itaqui
com “feeder port”, recebendo derivados em navios de grande porte e distribuindo-0s ao longo
da costa norte-nordeste brasileira em pequenos navios de cabotagem.

Caracteristicas: comprimento: 200 metros, largura: 23 metros, calado atual: 14
metros, cabegcos de amarracdo: 9, entrada em operacdo: 1993, pavimentacdo: concreto
armado, tipo estrutural: tubuldes verticais e inclinados, sobrecarga: 5t/m?, linha férrea: nao,
guindaste: ndo, sugador: ndo, tomada elétrica: ndo, tomada de agua: ndo, tomada para
combustiveis: sim, combate a incéndio: sim, telefone: ndo, destinacdo do berco: derivados de
petroleo (EMAP 2006).

Apbs o Bergo 105 (PIER II), indo para norte, encontra-se em construcio PIER
petroleiro com previsdo para atracacdo nos dois lados. Este terminal visa aumentar, em médio
prazo, a competitividade e a produtividade do Porto de Itaqui e da Petrobras com relacdo ao
Sistema de Entrepostagem de Derivados de Petroleo — SEDP. Este j4 se encontra em
operacao, tendo experimentado notavel crescimento do volume de carga (quase 2 milhdes de
toneladas em 1995) nos anos recentes. Desta forma, os bergos 103 e 104 deverao ser liberados
para a movimentacdo de outras cargas. A operacdo do terminal petroleiro permitird a
consolidacdo de um sistema mais qualificado, seguro e estruturado para a movimentacao de
derivados de petréleo, possibilitando maior consisténcia as vantagens comparativas do
complexo portuario quanto a funcdo de entreposto macrorregional e quanto a propria
competicdo em curso pela instalagdo de uma Refinaria Norte-Nordeste — RENOR (EMAP,
2004).

Caracteristicas: comprimento: 280 metros, largura: 23 metros, calado Atual: 19
metros, cabecos de Amarracdo: 10 entrada em Operacdo: 1993, pavimentagcdo: concreto
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armado, tipo estrutural: tubuldes verticais e inclinados, sobrecarga: 5t/m?, linha Férrea: nio,
shiploader/transportador: sim (8.000t/h) VALE, Guindaste: ndo, sugador: ndo, tomada
Elétrica: sim, tomada de Agua: sim (06 tomadas com diametro de 2 1/2™* vazdo de 40 m®h),
tomada para combustiveis: ndo, combate a Incéndio: sim, destinacdo do Berco: Minérios,
Ferro Gusa e Soja, estado de conservacao: bom (EMAP 2004).

Encontram-se previstos navios de até 280.000tpb no lado externo do PIER, que
conta com profundidade de 21m, e navios com até 50.000tpb em profundidade de 12m na
parte interna, em que pesem as restricdes de muitos especialistas quanto a viabilidade técnica
de operacdo dessa parte interna do novo cais. Este terminal encontra-se com 80% das obras
civis concluidas, e para a conclusao desta obra serdo necessarios, de acordo com estimativa da
EMAP, US$ 22 milhdes.

O terminal petroleiro entrou em operacdo ano de 2000, com uma movimentacdo
constante de 2 milhdes de toneladas/ano, atingindo uma taxa de ocupacédo de 46%, operando
somente com o lado externo.

Caracteristicas: PIER Petroleiro, comprimento: 420 metros, ponte de acesso 20
metros, plataforma de operacdes: 70 metros x 56 metros, dolfins de amarracéo: 6, dolfins de
atracacdo: 2, calado: 21 metros na parte externa e 11 metros na parte interna, entrada em
operacdo: em construcdo, pavimentacdo: ponte e plataforma de concreto armado; passarelas

em estrutura metalica, tipo estrutural: estaca vertical inclinada (EMAP 2004).

7.2 Importancia econémica do Porto do Itaqui para o desenvolvimento do Maranhéo

Em pouco mais de cinco anos depois de estadualizacdo, o Porto do Itaqui ja exibia
um crescimento de 75% em seu indice de produtividade. Eram os primeiros resultados de uma
reorganizacdo administrativa que, desde entdo, vem implantando uma cultura organizacional
em sintonia com a modernidade, tendo a clientela como alvo principal de suas a¢oes.

A otimizacdo da gestdo tem sido decisiva para a atracdo de novos parceiros e
investimentos privados, 0 que ja permitiu ao Porto do Itaqui conquistar um cobicado espacgo
entre 0s quatros principais portos publicos brasileiros, somente no primeiro bimestre de 2007,
0 Porto do Itaqui registrou aumento significativo de movimentagcdo em relacdo ao mesmo
periodo do ano anterior: 1.105% em carga geral, 175% em ferro gussa, 77% em aluminio e
47% em derivados de petroleo. Isso resultou em um faturamento de 30% a mais em relagdo ao

ano anterior. O Itaqui integra um sistema de portos que atendem as necessidades estratégicas
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de exportacdo do pais, fazendo parte do programa nacional de fortalecimento da estrutura
portuaria (EMAP, 2007).

Isso reflete o reconhecimento, pelo governo federal, de sua importancia para o
crescimento econdmico do pais. Sua localizagdo privilegiada é fator decisivo na atracdo de
grandes projetos industriais que deverdo ser instalados no Maranhdo, da é&rea de
biocombustiveis, principalmente biodiesel e etanol, além da expansao do agronegocio e outros
empreendimentos de grande porte. Por isso mesmo, 0 porto maranhense tornou-se alvo de
grandes investimentos da iniciativa privada, voltados principalmente para a ampliacdo da
infra-estrutura de granéis e cargas contéineirizadas.

A expansdo da capacidade do porto servird também para atender o setor
sucroalcooleiro do estado. Futuras instalacBes de usinas sucroalcooleiras e de biocombustiveis
se beneficiardo de um custo logistico mais barato. O porto possui uma area de 1,1 mil
hectares, o distrito Industrial Portuario, para a instalacdo de empresas voltadas a exportacao,
tais como esmagadora de grdos, e para estocagem de etanol. Estima-se que em 10 anos a
producéo do Maranh&o e do Centro-Oeste seja de 4 bilhdes de litros de etanol. O Itaqui esté se
preparando para atender e essa demanda.

Por ser um porto relativamente mais novo (opera desde 1974), se comparado aos
demais no Brasil, pelos investimentos que estdo sendo realizados e por seus diferenciais
estratégicos — profundidade, proximidade do mercado internacional e perfeita logistica
multimodal — o Porto do Itaqui se impdem como a via natural de escoamento das cadeias
produtivas da sua hinterlandia, ndo somente reduzindo o custo logistico como também
ampliando a possibilidade de ganhos em escala. Os custos (de logistica e portuaria) podem
apresentar uma economia de até 30 % (no caso do etanol) quando comparados aos custos
portuérios do Sudeste.

O Porto do Itaqui estd sendo preparado para cumprir plenamente sua vocagdo de
grande indutor do crescimento econémico do Maranhéo, do corredor centro-norte e do Brasil.
Os investimentos se voltam agora para as demandas do setor do agronegécio do estado, além
dos produtos tradicionais como ferro gusa, derivados de petréleo e aluminio. Estdo sendo
investidos R$ 236 milhdes na construcdo de um novo bergo e no alargamento do cais sul do
porto, obras que védo possibilitar a operacdo de contéineres normais e refrigerados. A
movimentacdo de maior quantidade de carga sera garantida com a recuperagdo dos bergos 101
e 102.
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Por outro lado, é crescente o interesse da iniciativa privada. A previsdao de
investimentos é de R$ 250 milhdes em projetos de empresas instaladas na area portuaria. O
terminal de granéis liquidos pretende ampliar em 45mil/m a capacidade de tancagem do porto,
apenas na primeira fase do projeto. A Petrobras estd definindo investimentos de R$ 150
milhGes também para ampliacdo da sua area de tancagem. A Granel Quimica esta duplicando
suas instalacdes, com investimentos de R$ 45 milhdes.

Com tal volume de obras, o Porto do Itaqui se impGe como escoadouro natural das
cadeias produtivas instaladas no seu entorno geogréafico (Centro-Oeste e sul do Piaui e do
Pard) e se prepara para 0s grandes projetos que estdo se instalando no Maranh&o. Nos Gltimos
dois anos, a politica portuaria do governo maranhense foi voltada par fazer do Porto do Itaqui
um grande facilitador de investimentos, visando garantir um aumento expressivo da
arrecadacdo de ICMS no estado. Nesse sentido, uma das grandes conquistas do Porto do
Itaqui, é a consolidacdo, por mais 10 anos, de sua posicdo de entreposto de distribuicdo de
derivados de petroleo do Norte/Nordeste e principal importador de diesel do Brasil.

Consolidado como o Porto da Integracdo Regional, o Itaqui tem atraido
investimentos para ampliar a sua condicdo de escoadouro natural das cadeias produtivas das
regides do Centro-Oeste, sul do Maranhdo e sul do Piaui — Corredor Norte -, e manter a sua
posicdo entre os mais eficientes e competitivos do Brasil. Para atender a crescente demanda
da exportacdo de grdos, a EMAP esta instalando no porto do Itaqui, em parceria com
iniciativa privada, o Terminal de Gréos do Maranhdo — TEGRAM, uma infra-estrutura com
capacidade de armazenamento de ate 1,8 milhdes de toneladas e movimentacdo de até 6,5
milhGes de toneladas na etapa final. O projeto estd em fase de implantacdo e ja conta com
adesdo das empresas ABC INCOE Grupo Ceagro/Ribeirdo. O formato do TEGRAM
privilegia 0s pequenos produtores por meio de uma arquitetura industrial que prevé a
instalacdo de seis silos para a armazenagem de graos.

A implantacdo da refinaria Premium da Petrobras, cujo inicio esta marcado para o
ano de 2009, serd um marco histdérico e um desafio para o Porto, porque sé esse investimento,
estimado, inicialmente, em 20 bilhdes de ddlares exigird a construcdo de mais nove bergos de
atracacao, inscrevendo o Porto do Itaqui numa nova e audaciosa pagina econdmica nacional.

A vocacdo de integracdo econémica do Porto do Itaqui € confirmada por varios
outros projetos, entre eles 0 TEMMAR — Terminal de Granéis Liquidos do Maranhéo, que vai
ampliar a capacidade de armazenagem de graneis liquidos de 210 mil toneladas para 320 mil
toneladas, reforcando a posic¢ao do Porto do Itaqui como exportador de alcool e bio-diesel; e o
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DIP — Distrito Industrial Portuario, projeto que permitira a instalacdo de empresas ligadas as

cadeias produtivas de exportacdo, que ocupard uma area de 1.100 hectares.

8 GESTAO AMBIENTAL NO PORTO DO ITAQUI

A gestdo ambiental do Porto do Itaqui estd baseada nas exigéncias da legislacdo

em vigor, obedecendo os prenuncios da politica ambiental do Ministério dos Transportes,

Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e recomendacdes do érgdo Estadual

de Meio Ambiente. Um breve histérico da gestdo ambiental do Porto do Itaqui mostra-se

abaixo:

1995: A Secretaria de Meio Ambiente e Recursos Naturais (SEMA) convoca uma

reunido sobre o Plano de Contingéncia, baseado na resolucdo Conama

293/2001. O plano de Contingéncia baseia-se na elaboracdo de medidas

caso ocorra algum acidente que possa provocar danos ao meio ambiente.
1997: Cria 0 Sub-Comité de Meio Ambiente e a CODOMAR (Companhia de

Docas do Maranhdo), indica um membro.

2000: Criado o Cooperaportos, o Porto do Itaqui, assina o termo e participa

ativamente do grupo.

2001: Estadualizagdo do Porto do Itaqui e a preocupacdo da EMAP (Empresa

Maranhense de Administracdo Portuaria), com as questbes ambientais,

algumas foram as medidas tomadas:

Criada a Assessoria Ambiental da Presidéncia

IdentificacOes das questdes de ndo-conformidade

Aproximacdo com o Ministério Publico Estadual

Elaboracdo do EIA/RIMA

Elaboracdo do PEI (Plano de Emergéncia Individual)

Elaboracdo do PGRSL (Plano de Gerenciamento de Residuos Solidos
e Liquidos)

Obtencéo da 1° licenca de Operagéo

Iniciado o Programa de Monitoramento do Porto do Itaqui.
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FIGURA 4: PRIMEIRA LICENGA DE OPERACAO DO PORTO DO ITAQUI.
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Fonte: Empresa Maranhense de Administragdo Portuéria — EMAP, 2004

O inicio do processo de gestdo ambiental Margo de 2003. Criagdo da CMAST —
Coordenadoria de Meio Ambiente e Seguranca do Trabalho, algumas medidas foram tomadas
de imediato, como: contratacdo de pessoal, aquisicdo de materiais (coletores, mantas
absorventes, dentre outros) e contratacdo de empresas de prestacdo de servicos.

A estrutura da CMAST atende a proposta de modelo da politica ambiental do
Ministério dos Transportes para o setor portuario. A gestdo ambiental dos portos organizados
do pais devera ser baseada num modelo institucional com estrutura gerencial agil, que
privilegie a articulacdo entre todas as autoridades envolvidas e tenha como fundamento legal a
Lei de Modernizacao dos Portos e a legislagdo ambiental.

Cada porto devera ter a sua estrutura de gerenciamento ambiental que coordenara
as acoes de planejamento, normalizagéo e deciséo relativas aos aspectos ambientais internos,
estabelecendo, ainda, interface eficaz para uma atuacdo integrada com as instituicOes
responsaveis pela gestdo ambiental no entorno da area portuéria. A autoridade portuéaria do
Itaqui, através de sua politica ambiental vem dando seguimento as suas acdo no que refere

gestdo ambiental no Porto do Itaqui. O licenciamento ambiental de fundamental importancia
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para a atividade portuaria merece cuidados especiais, o Porto do Itaqui, foi um dos poucos
portos brasileiros a ter seu licenciamento junto ao 6rgao ambiental competente, isso ocorreu
em 09/01/2002, foi emitida a primeira licengca de operagdo do Porto do Itaqui. O nucleo
ambiental da autoridade portuéria executa com dedicacdo rigorosamente o cumprimento das
exigéncias/recomendacdes, também é realizado acompanhamento das validades das licencas

ambientais.
FIGURA 5: LOCALIZACAO GEOGRAFICA DOS CENTROS DE DEFESA AMBIENTAL.
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Fonte: Empresa Maranhense de Administragdo Portuéria — EMAP, 2004.
O Plano de Emergéncia Individual, que tem como objetivo a prevencéo, controle e

fiscalizacdo da poluicdo por 6leo e outras substancias nocivas ou perigosas. O PEI, programa
exigido por lei, pela SEMA (Secretaria Estadual de Meio Ambiente e Recursos Naturais), o
documento foi entregue ao 6rgdo ambiental no dia 18/04/2002. Para atender aos requisitos do
Plano de Emergéncia Individual-PEl, foi instalado no Porto do Itaqui, um Centro de Defesa
Ambiental - CDA (EMAP 2006). A funcdo do CDA é atender aos chamados de emergéncias,
isto €, caso ocorra algum derramamento de 6leo no mar, o Centro de Defesa Ambiental, sera
acionado para resolver tal situagéo.

A geragdo de residuos solidos na é&rea portuaria acontece rotineiramente,
dependendo do nimero de operacfes que ocorrem a quantidade € muito variante, residuos de
todas as espécies sdo gerados, madeiras, fitas de aco, material organico, papel, plastico e entre
outros fazem parte de uma variedade de residuos que sdo gerados na area primaria. Além

dessa geracao de residuos que ocorrem na area operacional do porto, residuos de escritérios,



56

sdo gerados na parte administrativa do Porto do Itaqui, isso ocorre também nas empresas
arrendatarias do porto.

Em razdo desse grave problema, a autoridade portuéria elaborou o seu PGRSL
(Programa de Geracédo de Residuos Solidos e Liquidos), com o objetivo de reduzir ao maximo
0s residuos do Porto do Itaqui, minimizando na fonte, reutilizando e reciclando, reduzindo
dessa forma, custos de tratamento, transporte, armazenamento e disposi¢cdo final. Ocorre
também o gerenciamento de residuos reciclaveis, com programas de educagdo ambiental,
onde o projeto coleta seletiva faz parte da comunidade portudria, € que 0s residuos
potencialmente reciclaveis sdo encaminhados para a FUNAC — Fundacédo da Crianca e do

Adolescente (FIGURA 6).
FIGURA 6: ESTRUTURA MONTADA DO PROJETO COLETA SELETIVA
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Fonte: Garcez, Derliane,2008

O programa de monitoramento ambiental é realizado por uma empresa
especializada, onde sdo realizados os seguintes servicos: monitoramento de efluentes liquidos,
monitoramento das aguas subterrdneas, monitoramento das aguas superficiais salinas,
monitoramento das emissdes atmosféricas, monitoramento de agua potavel.

Essas acdes sdo executas pelo nucleo ambiental da autoridade portuéria do Itaqui,
com o objetivo de obedecer a legislacdo em vigor e adequar o porto do Itaqui as novas

exigéncias da legislagdo ambiental.
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Administrar as areas e atividades do Porto, organizam de maneira segura e
responsavel, com respeito ao meio ambiente e a saude dos trabalhadores, usuarios e das

comunidades, é o objetivo exposto na politica ambiental do Porto do Itaqui.

8.1 Impactos Ambientais decorrentes da atividade portuéria no Itaqui

O processo de modernizacdo do Porto do Itaqui com constru¢cdo de novas
instalacBes, provoca de certa forma, impacto ao meio ambiente, desequilibra ecossistemas,
alterando a vida aquética e modificando a morfologia natural da area, tais empreendimentos,
além das operagBes portuarias de rotina realizadas nas diversas instalagcbes portudrias,
incluindo os terminais maritimos, reconhecidamente apresentam grande potencialidade de
geracdo de impactos ambientais de diversas naturezas, e para que administracdo publica possa
manter o competente controle desses impactos torna-se imprescindivel que as acGes sejam
desenvolvidas de forma descentralizada. Dentre 0s impactos possiveis de acontecer pode-se

relacionar os seguintes:

Impactos diretos da implantacéo de infra-estrutura:

As instalacGes portudrias do Itaqui provocam praticamente impactos relativamente
iguais, das instalagdes de outros portos brasileiros. Alteragdes na dindmica costeira, com
inducdo de processos erosivos e de assoreamento e modificacbes na linha da costa, a
deposicdo de sedimentos € um grave problema que afeta o canal de navegacdo principal do
Porto do Itaqui, e para reduzir esse impacto é realizado, uma outra atividade que
possivelmente provocara danos ao meio ambiente.

Supressao de manguezais, essa pratica faz parte de um conjunto de obras que se
visa implantar no Porto do Itaqui, e para as instalacdes de futuras areas, silos e prédios é
preciso grandes extensfes de areas, para adquirir essas areas, é preciso que se aterre areas de
APP, isso com a autorizacdo do IBAMA. A alteracdo da paisagem é um impacto observado
ao longo da area portuaria do Itaqui, essa alteracdo é decorrente do processo de modernizacao

gue esta acontecendo no ltaqui.

Impactos diretos da operacao portuéria:
As operagdes portuarias do Itaqui, ficam sob a responsabilidade de operadoras que
executam seu trabalho no processo de carregamento e descarregamento de mercadorias. Essas

empresas sofrem a fiscalizagdo da autoridade portuéria, no caso a EMAP. Alguns problemas
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que possam causar danos ao meio ambiente, ocorrem justamente nessas operacdes portudrias,
onde as empresas operadoras e arrendatarias do Porto do Itaqui séo as responsaveis.

Impactos como a ocorréncia de acidentes ambientais (derrames, incéndios, perda
de cargas), ocorrem na &rea portuéria do Itaqui, no caso de derrame de 6leo no mar, quando
for combustivel (derivado de petréleo) a responsabilidade é da Petrobras, pois & a Unica
empresa que trabalha no processo de descarregamento de combustivel nos PIER’s do Porto do
Itaqui.

A dragagem é outro processo que causa impacto ambiental nas atividades do
Porto do Itaqui, pois o material argiloso é retirado dos canais de navegacéo, alterando toda a
morfologia da vida aquatica. O material dragado e analisado e colocado em areas de
manguezal, processo que faz parte, da construcdo de novas areas de armazenamento. A
granulacdo dos sedimentos varia de acordo com o tipo de material que estd sendo dragado, na
sua maioria € material de origem argilosa.

O processo de dragagem no Porto do Itaqui, obedece a um regime de manutencéo,
pois a existéncia de uma ilha denominada Guarapira, realiza uma dragagem natural,
favorecendo, a manutencdo das profundidades dos bercos de atracacdo do Itaqui.
Profundidade, que faz do Porto do Itaqui, um dos principais portos brasileiros, ou seja, as suas
caracteristicas naturais facilitam o Porto do Itaqui a ter um referencial estratégico, no que se
refere 0 escoamento de producgédo. As atividades operacionais do Porto do Itaqui provocam
impactos ambientais, e esses impactos estdo relacionados as vezes, a falta de politicas
ambientais das empresas que operam na area primaria do Porto. Uma outra forma de
contaminacdo € através da drenagem de patios que ocorre quando séo realizadas manutencdes
de méaquinas, rompimento de mangueiras hidraulicas e outras atividades que possam gerar
residuos oleosos. Quando ndo sdo tomadas providéncias a fim de que se possa evitar a
chegada desses residuos ao mar, ocorre o aparecimento de manchas de éleos, provocando
sérios danos ao meio ambiente (EMAP, 2006).

Por isso, a necessidade das empresas possuirem manual de procedimentos
internos, para que se possam evitar acidentes dessa natureza. Os manuais servem, para
planejar, coordenar, e prevenir qualquer tipo de eventualidade que possa ocorrer nas
operacOes didrias. Essa préatica foi detectada, com uma empresa arrendataria do Porto do
Itaqui.

A Costa Norte Maritima, uma das operadoras portuarias, realiza a manutencdo de

suas maquinas na area primaria do porto, provocando o surgimento de certa quantidade
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significativa de residuos oleosos. A empresa ndo possui um manual de procedimento interno,
ou seja, ndo realiza um planejamento, no que refere a geracao de residuos oleosos.

A operagdo portuaria do Itaqui, verdadeiramente vem provocando impactos
ambientais, impactos gerados por essas empresas que operam na area portuaria, e para tentar
minimizar esses impactos, a Autoridade Portuaria, no caso EMAP, por intermédio da
Superintendéncia de Meio Ambiente (SUMAT), vem realizando um trabalho de fiscalizagéo,
tentando reduzir a0 maximo as acbes de algumas empresas que ndo possuem

comprometimento algum com a causa ambiental.

8.2 Relacdo das empresas Arrendatarias do Porto do Itaqui

Descrevem-se, em sequéncia as empresas arrendatéarias do Porto do Itaqui, com
sua respectiva atividade, empresas que foram visitadas e analisadas suas politicas ambientais.
A quantificacdo desses dados servird como entendimento para compreender o porqué, dos
problemas que afetam o meio ambiente originado das operacgdes no Porto do Itaqui.

No complexo Portuério de Sdo Luis existem ao todo 18 empresas que arrendaram
areas junto a Autoridade Portuaria, no caso a EMAP. As empresas empresas arrendatarias do
Porto do Itaqui e suas respectivas atividades sdo:

Petréleo Saba (Distribuidora de Combustiveis); Transpetro S/A (Distribuidora de
Combustiveis); Pedreiras Transportes (OperacBes portuarias, carga e descarga de
mercadorias); Texaco: (Distribuidora de Combustiveis); Granel Quimica (Distribuidora de
Combustiveis); TugBrasil (Empresa de Navegacdo); Terminais do Maranhdo — Temmar (
Terminal privado, desembarque de mercadorias); Netuno Alimentos ( Beneficiamento de
pescado); Vale ( empresa mineradora); Serviporto - Empresa de navegacdo (transporte de
passageiros); Moinhos Cruzeiro do Sul S/A, (Beneficiamento de Trigo); Internacional
Maritima - Empresa de navegacdo (transporte de passageiros); Copi (Operacdes Portuérias,
carga e descarga de mercadoria); Restaurante Catalana (Fornecimento de Alimentos);
Restaurante do Porto (Fornecimento de Alimentos); Costa Norte Maritima (Operacgdes
portuarias, carga e descarga de mercadorias); Bunge fertilizante (Importador de Fertilizantes);

Conab (Armazenamento de Graos).
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8.3 Gestao ambiental das empresas arrendatarias do Porto do Itaqui

A gestdo ambiental do Porto do Itaqui obedece a uma série de exigéncias, que
provém principalmente dos 6rgédos federais. A Autoridade Portuéria do Itaqui, segue modelos
elaborados pelo Ministério dos Transportes e Orgdos, vinculados a ele, como € o caso da
ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes Aqlaviarios). A EMAP sofre uma fiscalizacdo
desses 6rgdos, exigindo que as empresas arrendatarias devam ter politicas ambientais,
enquadradas na legislacdo em vigor. A partir dessa exigéncia, proveniente dos 6rgaos federais
a Autoridade Portuaria, comecou desde 2001, com um trabalho de conscientizacdo para que as
empresas elaborem modelos de gestdo ambiental.

Os dados desta pesquisa serdo mostrados a seguir, evidenciando-se como estd o
desenvolvimento dos modelos de gestdo ambiental. Foram seguidos cinco parametros para
avaliar a gestdo ambiental dessas empresas arrendatarias, parametros pelo quais sao
importantes para avaliacdo da gestdo ambiental nas areas portudrias brasileiras a saber:
Licenciamento Ambiental, Plano de Gerenciamento de Residuos Soélidos e Liquidos
(PGRSL), Plano de Emergéncia Individual (PEI), Manual de Procedimentos Internos e
Auditoria Ambiental, cuja Resolucdo CONAMA NE 237, de 19 de dezembro de 1997, dispde
sobre a revisdo e complementacdo dos procedimentos e critérios utilizados para o
licenciamento ambiental, definindo-o como o proceidmento administrativo pelo qual o 6rgdo
ambiental competente licencia a localizacdo, instalagdo, ampliacdo e operacdo de
empreendimentos e atividades utilizadoras de recursos ambientais, consideradas efetiva ou
potencialmente poluidoras ou daquelas que, sob qualquer forma, possam causar degradacédo
ambiental, considerando as disposi¢cdes legais e regulamentares e as normas técnicas
aplicaveis ao caso.

As empresas que passaram pela analise sdo aquelas que possuem atividades
exploradoras de recursos naturais, ou seja, que necessitam de licenca de operacao para o seu
funcionamento (GRAFICO 1).
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GRAFICO 1: Distribuigdo percentual das empresas arrendatérias do Porto do Itaqui, de acordo com
o licenciamento ambiental. Séo Luis, 2009

39%

601%

E Empresas que possuem B Empresas que nio possuem

O grafico 1 mostra em dados percentuais, as empresas que possuem licenca de
operacdo, expedida pelo érgdo ambiental competente, no caso a Secretaria Estadual de Meio
Ambiente e Recursos Naturais — SEMA. As que ndo possuem licenca estdo providenciando,
pois para a Autoridade Portuaria (EMAP), todas as empresas deverdo ter licencas ambientais.

O Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos e Liquidos (PGRSL) é uma
exigéncia legal da ANVISA (Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria), através da sua
Resolucdo 217, por se tratar de empresas localizadas em &reas portuérias e da Secretaria
Estadual de Meio Ambiente e Recursos Naturais — SEMA. O plano de gerenciamento de
residuos tem como objetivo, o gerenciamento de residuos que a empresa gera em suas
atividades operacionais, dando atencdo direta para a fonte, a coleta, transporte e disposicao
final. A importéncia da empresa em ter um (PGRSL) implica diminuir os impactos ao meio
ambiente, através de um gerenciamento adequado (GRAFICO 2).

Através do GRAFICO 2, pode-se observar que 34% das empresas possuem

PGRSL, 33% das empresas ndo possuem e 33% estdo em fase de implantacao.
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GRAFICO 2: PLANO DE GERENCIAMENTO DE RESIDUOS SOLIDOS E LIQUIDOS - PGRSL
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A Resolucdo N° 293, de 12 de dezembro de 2001, dispBe sobre o contetdo minimo
do Plano de Emergéncia Individual (PEI) para incidentes de poluicdo por 6leo originado em
portos organizados, instalacGes portuarias ou terminais dutos, plataformas, bem como suas
respectivas instalagcbes de apoio, e orienta a sua elaboracdo. A empresa devera ter o PEI
aprovado pelo 6rgdo ambiental competente.

O grafico abaixo demonstra que 28% das empresas arrendatarias do Porto do Itaqui

possuem o PEI, enquanto 72% néo possuem o PEI

GRAFICO 3 — PLANO DE EMERGENCIA INDIVIDUAL - PEI
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Considera-se de extrema necessidade a implantagdo do PEI, uma vez que a sua
auséncia se constitui em fator determinante que coloca em risco 0 meio ambiente, pois caso
ocorra algum incidente, as empresas que ndo possuem, ndo vao ter como resolver tal

problema.
GRAFICO 4 - MANUAL DE PROCEDIMENTOS INTERNOS

33%
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Manuais de Procedimento Interno tem como objetivo de planejar as atividades que
sdo executas dentro da empresa, planejamento importante que faz com que a empresa adote
medidas que possam minimizar 0s impactos que podem ser gerados ao meio ambiente,
decorrente de uma falta de planejamento.

Com relacdo a utilizacdo dos manuais de procedimentos internos, percebe-se que a
maioria das empresas arrendatéarias do Porto do Itaqui (67%) fazem uso, enquanto que 33%
ndo utilizam (GRAFICO 4).

Casos que ocorrem no Porto do Itaqui, por empresas que possuem manuais de
procedimentos interno, sdo referentes a manutencdo de maquinas na &rea portudria, que
podem gerar riscos ao meio ambiente, manipulacdo inadequada de produtos perigosos e entre
outras atividades que fazem parte das operagdes portuarias.

No que se refere a Auditoria Ambiental,0 GRAFICO 5 torna evidente que em 50%

das empresas arrendatarias nunca foi realizada uma auditoria e os outros 50% sim.
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GRAFICO 5 - AUDITORIA AMBIENTAL
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E oportuno ressaltar a importancia da Resolugdo n° 306, de 5 de Julho de 2002,
estabelece os requisitos minimos para a realizacdo de auditorias ambientais, objetivando
avaliar os sistemas de gestdo ambiental e controle ambiental nos portos organizados e
instalagBes portuarias, plataformas e suas instalacGes de apoio e refinarias tendo em vista o
cumprimento da legislagéo vigente e do licenciamento ambiental.

As empresas arrendatarias do Porto do Itaqui, além de passarem algumas por
auditorias ambientais externas, a Autoridade Portuéaria, realiza auditorias nessas empresas a
fim de avaliar a gestdo ambiental das mesmas. A exemplo disso, ressalta-se a
Superintendéncia de Meio Ambiente do Porto do Itaqui que realizou a sua uma auditoria

ambiental, nas empresas arrendatarias do Porto, em Fevereiro de 2008.

9 CONSIDERACOES FINAIS

No estudo realizado nas empresas arrendatarias do Porto do Itaqui, constatou-se que
as empresas de forma geral, ndo fogem a realidade da gestdo ambiental na maioria dos Portos
Brasileiros, ou seja, a auséncia na maioria das empresas de politicas ambientais que
favorecam a reducdo de impactos ambientais decorrentes da atividade portuaria. Foi detectado
algumas caracteristicas nas empresas arrendatarias, referentes a implantagdo de politicas

ambientais, que estdo em sequéncia relacionadas:
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O Porto do Itaqui possui 18 empresas arrendatarias, dos quais 30% né&o
possuem nenhuma medida ou procedimento para minimizar 0s impactos
ambientais decorrentes das atividades portuérias;

e 50% das empresas possuem algum procedimento para reduzir 0s impactos
ambientais, mas suas politicas ambientais ndo estdo em conformidade com a
legislagdo em vigor, ou seja, ha a ocorréncia de alguma pendéncia, relativo a
documentacdo que é exigida pela legislacdo ambiental;

e Apenas 20% das empresas arrendatarias possuem efetivamente politicas
ambientais satisfatorias, que se enquadram nas exigéncias da legislacdo em
vigor;

e A autoridade portudria possui um nucleo ambiental, responsavel pela
fiscalizacdo de toda area portuaria, inclusive na fiscalizacdo dessas empresas
arrendatarias, o ndcleo tem um papel fundamental na incorporacdo de medidas
ambientais que devem ser adotadas por essas empresas arrendatarias;

e A maioria das empresas arrendatérias explora de forma direta e indireta, 0s
recursos naturais e essa exploracdo, vém acompanhada de auséncia de politicas
ambientais;

e Atualmente a autoridade portuéria, através da Superintendéncia de Meio
Ambiente e Seguranca do Trabalho (SUMAT), esta realizando um trabalho de
auditoria nas empresas arrendatarias do Porto do Itaqui, a fim de coletar dados
e implementar politicas ambientais nessas empresas arrendatérias.

Concorda-se que a gestdo ambiental das empresas arrendatarias do Porto do Itaqui,
deve-se enquadrar nas exigéncias da legislacdo vigente e que a implantacdo de medidas que
possam reduzir os impactos ambientais,. Torna-se necessariamente fundamental para que o
Complexo Portuério atenda todos os requisitos legais da legislacdo ambiental brasileira.
Sugere-se a implantacdo de uma Agenda Ambiental Portuaria, por parte de toda comunidade
portuaria do Itaqui, envolvendo 6rgdos ambientais competentes, sociedade civil, como

ferramenta fundamental para reduzir os impactos ao meio ambiente.
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APENDICE A - Instrumento de coleta de dados

DADOS GERAIS SOBRE A INSTALACAO PORTUARIA:

69

EMPRESA:

ENDERECO:

ATIVIDADE PRINCIPAL:

AREA ARRENDADA:
TELEFONE: FAX:
URL: E-mail:

REPRESENTANTES DA EMPRESA:

NOME: CARGO:
NOME: CARGO:
NOME: CARGO:

1.1- Informacg6es Gerais sobre o Nucleo:

Possui Nucleo Ambiental? BESY ] NAO

Responsavel:

Cargo:

Telefone: E-mail:

1.2-Técnicos que compdem o Nucleo Ambiental

NOME:

NOME:

NOME:
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2 GERENCIAMENTO DOS RISCOS DE POLUICAO E GESTAO DOS DIVERSOS

RESIDUOS GERADOS NA EMPRESA (ADMINISTRACAO/ OPERACAO)

2.1 Dispde de “Instalagdes Proprias ou Meios Adequadas™ para o recebimento e tratamento

dos diversos tipos de residuos gerados na empresa?

Instalaces proprias L] SIM [ NAO ] Em fase de implantag&o
Para coleta/triagem? | Implantadas
Destinacdo final adequada? Ll SIM ] NAO [l Em fase de implantagdo

| Implantadas

2.2 Quiais os tipos de Residuos gerados na Empresa?

| Residuo Organico (Lixo Comum) _| Plastico

| Metal | Papel

| Residuo Hospitalar | Residuo Oleoso liquido
| Residuo Oleoso Sélido

Outros:

2.3 Qual o destino final dos diversos residuos gerados?

Tipo de Residuos Armazenagem Disposicao final

Lixo Comum

Plastico/ Metal/ Papel

Lixo Hospitalar

Residuos Oleosos

Esgotos Aguas Servidas

Substancias Liquidas Nocivas
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3 RESIDUOS SOLIDOS

3.1 A Empresa possui Plano de Gerenciamento de Residuos Solidos e Liquidos — PGRSL?

(Resolucdo CONAMA 05/93).

"] N&o iniciado | Em elaboracio || Concluido
| A ser implantado | Em implantagio [l Implantado
4 CONTROLE DE MONITORAMENTO AMBIENTAL

4.1 Dispde de “Manual de Procedimento Interno” para o gerenciamento dos riscos de
poluicdo, bem como para a gestdo dos diversos residuos gerados ou provenientes das
atividades de movimentagdo e armazenamento de dleo e substancias nocivas ou perigosas?

(Art. 6° da Lei 9966/00).

1 Nao Iniciado

Elaboracéo por:

Manual de Procedimento Interno para: 2 Em elaboracéo Pessoal | Consultoria
3 Concluido Proprio Externa
Hidrocarbonetos (solidos e liquidos) 10121013 B ]
Produtos Quimicos 112103 0 §
Tratamento de efluentes Quimicos 110121013 [ B
Manutenc¢do de equipamentos e maquinas (110121013 B ]
Outros: 1002003 O O
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4.2 Qual a estrutura do setor de manutencdo de equipamentos e maquinas (oficina)?

Estrutura Avaliacao
Possui piso impermeéavel? ISIM "] NAO
Possui cobertura adequada? 1SIM 1 NAO
O armazenamento do residuo oleoso é adequado? ISIM 1 NAO
Possui canaleta e separador dgua e 6leo? ISIM 1 NAO
5 PLANO DE EMERGENCIA INDIVIDUAL - PEI (Art. 7° da Lei 9966/00)

5.1 A Empresa dispde de Plano de Emergéncia Individual? (Resolugdo CONAMA 293/2001)

] Sim ] N&o | Em Elaborago ] Em implantagdo

6 LICENCIAMENTO AMBIENTAL (Art. 10 da Lei 6938/81 e Resolugdo CONAMA N°
237/97)

6.1 Licenca Ambiental

] Sim ] Néo [ Requerida (Requisicdo SEMA)

Validade / /
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7 PASSIVOS AMBIENTAIS NA AREA DA EMPRESA

7.1 Existem passivos ambientais na area da Empresa?

L] Sim

] Nao

7.2 J& foram definidas medidas mitigadoras, compensatdrias ou de remediacdo para 0s

passivos?

PASSIVO

MEDIDAS

8 AUDITORIA AMBIENTAL (Art 9° da Lei 9966/00)

8.1 Foi realizada Auditoria Ambiental?

] Sim

| Ndo

Data

/

] Auditoria Interna

| Auditoria Externa

Empresa:




