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RESUMO

A finalidade primeira desta dissertacdo € analise da governanca ambiental global e brasileira
frente ao caso concreto do Porto do Rio Grande. Para tanto, o trabalho se desenvolveu com a
hipotese de que os instrumentos regulatorios de tutela ao meio ambiente presentes na politica
portuaria brasileira possuem como escopo a sustentabilidade da atividade portuaria, em
conformidade com os ditames do programa de governanca ambiental global na area portuéria,
0 que pode ser verificado no Porto do Rio Grande — RS. O objetivo geral deste trabalho
centrou-se na identificagdo das principais Convengdes e Tratados internacionais e no
ordenamento juridico do Brasil, dos instrumentos utilizados como mecanismos de tutela do
meio ambiente nas atividades portuarias, analisando a finalidade destes instrumentos, bem
como desenvolver um estudo de caso do Porto do Rio Grande — RS. A natureza complexa do
problema a ser investigado enseja em sua tratativa metodolédgica a aplicacdo do processo
dedutivo, que permite conhecer aspectos particulares de um fenbmeno, em especial atinentes
aos aspectos ambiental, econdmico e juridicos decorrentes da atividade portudria. Nesse
sentido, a presente dissertacdo faz consideracdes a partir do conceito da governanca ambiental
global e enumera os tratados e acordos internacionais, bem como a legislacdo nacional que
visam a protecdo do meio ambiente aplicaveis ao subsetor portuario. Constitui o objeto de
estudo o Porto do Rio Grande, no Estado do Rio Grande do Sul, considerado pela Secretaria
Especial de Portos da Presidéncia da Republica como um dos portos mais ambientalmente
responsaveis no contexto portuario nacional, um entre poucos com licenca ambiental do
IBAMA para operar, sendo destacados seus programas e projetos de gestdo na area ambiental.

Palavras-chave: Governanca ambiental global. Sustentabilidade. Atividade portuéria. Porto
do Rio Grande.



ABSTRACT

The first purpose of this dissertation is the analysis of global environmental governance and
the case of the Brazilian port of Rio Grande. To this end, the work developed with the
hypothesis that the regulatory instruments to protect the environment present in Brazilian
ports policy have scoped the sustainability of port activity, in accordance with the dictates of
the global environmental governance programme in the port area, which can be checked at the
port of Rio Grande-RS. The overall objective of this work has focused on the identification of
the main international conventions and treaties and the legal system of Brazil, of the
instruments used as mechanisms to protect the environment in the port activities, analyzing
the purpose of these instruments as well as develop a case study of the port of Rio Grande-RS.
The complex nature of the problem to be investigated immediately in their methodological
handling the deductive procedure, that allows to know particular aspects of a phenomenon, in
particular with respect to environmental, economic and legal aspects of port activities. In this
sense, this dissertation make considerations from the concept of global environmental
governance, and enumerates the international treaties and agreements, as well as national
legislation for the protection of the environment applicable to the subsector. The object of
study is the port of Rio Grande, in the State of Rio Grande do Sul, considered by the Special
Secretariat of ports of the Presidency of the Republic as one of the most environmentally
responsible ports in the context of national port, one of the few with IBAMA's environmental
license to operate, being highlighted their programs and environmental management projects.

Key-words: Global environmental governance. Sustainability. Port activity. The port of Rio
Grande.
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1 INTRODUCAO

1.1 TEMA

Atividade portuaria e meio ambiente.

1.2 DELIMITACAO DO TEMA

Analise da governanca ambiental global e brasileira frente ao caso concreto do Porto
do Rio Grande. Ressalta-se, todavia, que ndo serdo realizados estudos aprofundados sob os
aspectos da gestdo publica, nem tampouco dos processos de producdo e sua otimizacdo das

técnicas empregadas na atividade portuaria.

1.3 FORMULACAO DO PROBLEMA

A partir dos ditames dos programas de governanca ambiental global, como a tutela ao
meio ambiente nas atividades portuarias é regulada e instrumentalizada no Brasil e no Porto
de Rio Grande?

1.4 HIPOTESE

O presente trabalho desenvolve-se com base na hipOtese de que o0s instrumentos
regulatorios de tutela ao meio ambiente presentes na politica portuaria brasileira possuem
como escopo a sustentabilidade da atividade portuaria, em conformidade com os ditames do
programa de governanca ambiental global na area portuéria, o que pode ser verificado no
Porto do Rio Grande — RS, primeiro porto brasileiro a obter junto ao IBAMA o licenciamento

ambiental para a sua operagéo.

1.5 JUSTIFICATIVA

Os conflitos socio-ambientais constituem os sinais do modo como se encontra a
relagdo do homem com a natureza em determinado momento em uma sociedade, apontando
como o0 meio ambiente € incorporado pelos diferentes modelos de desenvolvimento. Na zona
costeira tais conflitos merecem especial atencéo, tanto pela diversidade de ecossistemas nesse
espaco geogréfico de interacdo do ar, do mar e da terra, abrangendo as faixas terrestre e

maritima.
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Com efeito, nenhum outro ecossistema esta tdo suscetivel a todos os impactos da crise
ambiental como a zona costeira, do que decorrem importantes consequéncias para a
sustentabilidade do desenvolvimento social e econémico do pais (YANEZ-ARANCIBIA,
online). Nesse aspecto, as zonas costeiras e areas de estuario estdo entre 0s ecossistemas mais
dindmicos, complexos e produtivos do mundo. Tais areas sdo de primordial importancia para
a vida selvagem e de grande valor em termos de seus ricos recursos naturais (por exemplo,
como motivos de viveiro de peixes, etc.). Ademais, também oferecem uma grande variedade
de servicos de ecossistema economicamente importantes, tais como a estabilizacédo do litoral,
regulagdo dos nutrientes, sequestro de carbono, desintoxicacdo de poluicdo das aguas e
fornecimento de energia.

Os portos, por sua vez, frequentemente estdo situados em ou perto de zonas de
estuarios, 0s quais se caracterizam como locais ideais para abrigar 0s navios, bem como
favorecem o acesso ao interior dos principais rios. Importa destacar que a atividade portuéria
atualmente verificada difere daquela praticada ha algum tempo atrés principalmente no que se
refere quanto sua interacdo com o meio ambiente em sentido mais amplo, ou seja, incluindo-
se além dos recursos naturais, o ser humano e seus vinculos interativos com o ambiente
portuério.

Nesse aspecto, tem-se que o grande desafio hoje enfrentado pela atividade portuéria é
promover seu desenvolvimento de forma harmoniosa como 0 meio ambiente que se aloca, ou
seja observando o manejo sustentavel desses ecossistemas. Isso porque, 0S portos se
consubstanciam em estruturas para transito de cargas que funcionam como interface entre os
transportes — ou modais — maritimo e terrestre, com fluxos de armazenamento e distribuicéo,
ndo somente de mercadorias mas, também, de riqueza de alta relevancia social. Demandam,
assim, areas abrigadas ou ndo, com boas profundidades, nas quais se possa realizar o
transbordo e prestar outros servicos a carga e a embarcacdo. (ANTAQ, 2010, p. 39)

Os impactos ocasionados pela atividade portudria no meio ambiente sdo decorrentes
tanto da implantacdo de estruturas para promover o transito de cargas portuarias, como
igualmente pela efetiva utilizacdo destas estruturas para o referido transito (ANTAQ, 2010, p.
43). Dessa forma, conforme observa Porto (2010, p. 168), a atividade ali presente deve ser
revestida de uma logica de planejamento e implantacdo de suas estruturas que contenham de
modo efetivo e eficaz parametros de ajustes aos aspectos naturais locais, com protecdo e
gestdo ambiental.

Nesse prisma, tem-se que as politicas publicas tém, enquanto intervencdo direta

politico-administrativa do Estado sobre a sociedade, a premissa de garantir a coletividade,
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através de um conjunto de acles e decisOes estratégicas e articuladas. A problematica
ambiental, portanto, demanda por respostas politicas, e ndo técnicas, que transcendam 0s
limites dos mecanismos de comando e controle (LORENCO; ASMUS, 2011, p.01).

Nestes termos, verifica-se que tal preocupacao, atualmente, se encontra incorporada na
politica portudria a nivel mundial e, igualmente, na pauta nacional.

Neste aspecto, denota-se que um dos grandes desafios para a determinacao de politicas
portuarias sustentaveis é refletir suas vias de desenvolvimento e perspectivas no cenario das
transformacdes tencionadas pelas demandas politicas, econémicas, sociais e ecoldgicas num
mundo globalizado e interdependente. Tal percepcdo implica numa visdo holistica e
abrangente de uma problemética que deixou de ser somente regional e nacional, tornando-se
efetivamente de caréater global.

Emerge desta realidade, a necessidade de construcdo de programa de governanca
ambiental global, que visa permitir que a cooperacdo e 0 consenso sejam alcangados na
negociacédo para resolver problemas ambientais, com participa¢do cada vez mais ampliada dos
Estados e de atores ndo-estatais.

Assim, tem-se que preemente o estudo da governanca ambiental global, com fins a
protecdo do meio ambiente nas atividades portuarias. Em que pese os problemas para sua
consecucéo, verificam-se diversas iniciativas mundiais nesse sentido, como se constata pelo
significativo numero de Convencgdes e Tratados internacional que tencionam a gestdo
ambiental na atividade portuaria.

O Brasil, por sua vez, enfrenta problemas cronicos de infraestrutura portuaria. A
reforma do setor portuario, iniciada pela Lei 8.630, de 1993, que visou solucionar os altos
custos e falta de competitividade, ndo contemplou com detalhes as questdes ambientais
relacionadas a atividade portuéria — poluicdo, ruido e movimento de solos, por exemplo — e
como construir suas salvaguardas.

A questdo assume maior gravidade especialmente considerando que nos termos do
anexo VII da Lei n.° 6938/81, os portos e atividades correlacionadas estdo classificadas como
de alto potencial poluidor e grau de utilizagdo dos recursos naturais. Assim, a atividade
portudria deve ser acompanhada de medidas adequadas de prevencdo e combate a polui¢do
por ela gerada, estando, inclusive, sujeita aos procedimentos de licenciamento ambiental, bem
como a implementagcdo de Sistema de Gestdo Ambiental Portuério, tendo em conta as
determinacfes da Resolugdo Conama n.° 306/2002 e das Portarias SEP nimeros 104/2009 e
414/20009.

Sem embargo de tais determinacGes legais, verifica-se uma omissdo na
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regulamentacédo dos portos acerca das referidas normas ambientais, em especial para protecao
da saude humana e de recursos naturais, existindo em poucos portos unidades ambientais,
pessoal qualificado e metodologias apropriadas para tratar da questéo.

Assim, malgrado o consideravel desenvolvimento constatado na legislacdo que trata
de aspectos ambientais das atividades portuarias, bem como no marco regulatorio destas
atividades no Brasil, tem-se que ainda existem grandes lacunas a serem preenchidas, a fim de
incorporar a visdo ambiental no dia-a-dia das atividades portuarias (PORTO & TEIXEIRA,
2002, p. 98).

A despeito do cenério exposto, verifica-se que o Porto do Rio Grande, situado no
Estado do Rio Grande do Sul, possui um carater piorneiro no que concerne a questdo
ambiental, tornando-se referéncia nesta area aos demais portos do Brasil. Isso porque, 0 porto
rio-grandino foi o primeiro porto brasileiro a obter Licenca de Operagdo junto ao Instituto
Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA), sendo,
consequentemente, também o primeiro a elaborar um Estudo e um Relatério de Impacto
Ambiental (EIA-RIMA) e, mais recentemente, foi o primeiro a implantar um Programa de
Educacao Ambiental (ProEA) (PORTO DO RIO GRANDE, online).

Note-se, ainda, que, em decorréncia com comprometimento ante 0 meio ambiente, o
Porto do Rio Grande mantém constante monitoramento de todas as suas atividades, baseado
no Estudo de Impacto Ambiental, desenvolvendo suas opera¢Ges numa convivéncia perfeita
entre trabalho, comunidade e consciéncia ecologica (PORTO DO RIO GRANDE, online).

Neste contexto, a relevancia do tema esta presente no trabalho apresenta grande
potencial para contribuir em preencher tal lacuna, suscitando a necessidade de regulacéo da
tutela do meio ambiente nas atividades portuérias.

Ademais, salienta-se o carater inédito a que se propde o presente trabalho, vez que
inexiste outra obra que aborde o tema proposto e com especial enfogue no direito comparado.

Assim, justifica-se a elaboragdo desse trabalho o estudo do alcance da convivéncia
harmonica entre o desenvolvimento econémico portuario e a protegdo do meio ambiente, de

forma sustentavel.
1.6 OBJETIVOS
1.6.1 Geral

O objetivo deste trabalho de pesquisa € identificar as principais Convencdes e

Tratados internacionais e no ordenamento juridico do Brasil, os instrumentos utilizados como
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mecanismos de tutela do meio ambiente nas atividades portuérias, analisando a finalidade

destes instrumentos, bem como desenvolver um estudo de caso do Porto do Rio Grande — RS.

1.6.2 Especificos
Como objetivos especificos, para atingir o objetivo principal pretende-se:

a) Expor o conceito de governanca global, seus limites e acepc¢des, bem como
discorrer sobre a necessidade de estabelecimento de um programa de
governanca global para a area ambiental, chamada de governanca ambiental
global, em especial no que dizem respeito a prote¢cdo do meio ambiente na
atividade portuéria.

b) Descrever a problematica ambiental portudria no mundo e no Brasil,
especialmente abordando a normatiza¢do oriunda da Organizacdo Maritima
Internacional (IMO), a qual, por conseguinte, exerce fun¢do norteadora da
legislacdo interna dos paises signatérios, como é o caso do Brasil;

c) Apresentar a politica portuaria adotada no Brasil e analisar os instrumentos
juridicos de regulacdo portuaria no que tange a tutela do meio ambiente;

d) Elaborar um estudo de caso do Porto do Rio Grande, examinado as questdes

referentes a0 meio ambiente no desenvolvimento da atividade portuaria.

1.7 METODOLOGIA

1.7.1 Método de abordagem

A natureza complexa do problema a ser investigado enseja em sua tratativa
metodoldgica a aplicacdo do processo dedutivo, que permite conhecer aspectos particulares de
um fendmeno, em especial atinentes aos aspectos econdmico e juridicos decorrentes da

atividade portuaria.

1.7.2 Método de procedimento

O método de procedimento a ser aplicado na presente pesquisa sera 0 monografico.

1.7.3 Técnica de pesquisa
No que se refere a técnica a ser empregada, a pesquisa sera elaborada em duas etapas:

a) Pesquisa bibliografica: livros, publicagbes avulsas, boletins, jornais, revistas,
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pesquisas, monografias, teses etc.
b) Pesquisa de campo: através de entrevistas e intercambio de informagdes

profissionais do setor portuario.
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2 GOVERNANCA AMBIENTAL GLOBAL E ATIVIDADE PORTARIA: A
INSERCAO DO MEIO AMBIENTE NA PAUTA DA AGENDA PORTUARIA
INTERNACIONAL

No contexto global de desenvolvimento sustentavel, o transporte maritimo constitui-se
em uma poderosa forca e positiva, que possui uma importe participagdo para 0 comercio
global e sua prosperidade, especialmente considerando o fato de que é responsavel pela
producgéo de um pequeno impacto negativo sobre o ambiente global.

Com efeito, o transporte maritimo, que é responsavel por 90 por cento do comércio
global, é, estatisticamente, 0 modo de transporte, menos prejudicial ao meio ambiente, tendo
em conta seu valor produtivo, conforme se ilustra pela figura abaixo em que se demonstra a

emissdo de CO2 nos trés modais mais utilizados:

Sl |
Binnenschiff : Bahn : Lkw=1:1,4:4,9 /

-

Figura 1. Emissées de CO? por modais de transporte. Fonte: ANTAQ, 2011.

Neste contexto, os portos possuem uma funcéo estratégica em toda a cadeia logistica
do comércio exterior como elo imprescindivel dos canais de comercializagdo. 1sso porque, 0
crescimento do comércio exterior e as exigéncias da competitividade nos mercados globais
impuseram sobre as autoridades de transporte e portuarias um maior esfor¢o regional no
sentido de equipar seus portos a fim de alcancar novos niveis de eficiéncia, capacidade e
investimento. Para tanto, a implantacdo de politicas aplicadas em niveis globais e regionais

demandam uma combinagdo de estratégias de modernizag&o institucional, descentralizacéo e
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a adicdo de capital e gestdo privada na exploragdo dos portos e terminais, sem, todavia, deixar
de adequé-Ilas aos patamares de sustentabilidade.

Um dos grandes desafios para a determinacdo de politicas portuarias sustentaveis é
refletir suas vias de desenvolvimento e perspectivas no cenario das transformacoes
tencionadas pelas demandas politicas, econémicas, sociais e ecolégicas num mundo
globalizado e interdependente. Tal percepcdo implica numa visdo holistica e abrangente de
uma problematica que deixou de ser somente regional e nacional, tornando-se efetivamente de
carater global.

Sem a pretenséo de enfrentar todos os dilemas e desafios que vinculam a governancga
global, o presente capitulo tem por objetivo apresentar uma revisdo bibliogréafica sobre os
conceitos que vinculam governanca global, bem como refletir acerca da insercdo da politica
portuaria no discurso da governanca ambiental global (environmental global governance), e,
ao final, analisar as principais convencdes e tratados que abordam tanto diretamente a questao
do meio ambiente na atividade portuaria, bem como os principais instrumentos de regulacao

ambiental focada no seguimento maritimo.

2.1 PROGRAMAS POLITICOS DE GOVERNANCA GLOBAL E GOVERNANCA
AMBIENTAL GLOBAL

Governanca global emerge como um tema essencial dentro do debate contemporaneo
sobre politica mundial. As énfases, ou os focos analiticos sobre governanca, variaram de
acordo com realidades vigentes do ponto de vista dos arranjos do ordenamento internacional
(DINGWERTH & PATTBERG, 2006, p. 185).

A partir do século XXI consolida-se a percepcdo, entre estudiosos e tomadores de
decisdo, de que a multipolarizacdo do sistema internacional deixa de ser um cenério
prospectivo e passa a ser uma realidade. Neste cenario, torna-se premente o redirecionamento
do foco analitico dos estudos sobre governanca global para o estudo dos regimes e
organizacOes multilaterais, especialmente sob a égide da funcdo desempenhada pelos paises
chamados de emergentes como atores essenciais deste novo formato de governan¢a mundial
(BARROS-PLATIAU, 2011, p. 7).

Sem embargo da desconcentracdo de poder, a governanca global enfrenta o desafio da
amplificacdo vertiginosa dos temas que passam a ser regulados também no plano dos regimes
e organizacOes multilaterais. Como resultado, verifica-se que, do esfor¢o para a criacdo de
uma sociedade pautada pelo paradigma da sustentabilidade (SACHS, 2012), emergem

numerosos programas ambientais e de desenvolvimento, elaborados e aplicados por diversos
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atores sociais, tais como: entidades estatais, organismos internacionais, organizacfes néo-
governamentais, a comunidade académica, entre outros (FONSECA, 2012, p. 92).

Com efeito, insta, primeiramente, conceituar governanca global. Conforme a
Comissdo sobre Governanca Global da ONU, cuja tarefa € sugerir caminhos e alternativas
para a construcdo de uma comunidade global, o termo governanga, em seu relatorio intitulado
Our Global Neighborhood (COMISSAO SOBRE GOVERNANCA GLOBAL, 1996),
manifesta a tese de que nao ha alternativa sendo trabalhar em conjunto e usar o poder coletivo
para criar um mundo melhor, a comissao reflete sobre a ordem internacional e a necessidade
de reformar as instituicOes internacionais em matéria de seguranga, desenvolvimento
econdmico, protegdo ambiental e efetivagédo dos direitos humanos (SETTE, 2010, p. 21).

Prossegue o relatorio, sugerindo a adocdo de um sistema de governanca global para o

século XXI e a define como sendo:

A totalidade das diversas maneiras pelas quais os individuos e as instituicdes,
publicas e privadas, administram seus problemas comuns. E um processo continuo
pelo qual é possivel acomodar interesses conflitantes ou diferentes e realizar acdes
cooperativas. Governanca diz respeito ndo s6 a instituicbes e regimes formais
autorizados a impor obediéncia, mas também a acordos informais que atendam ao
interesse das pessoas e instituicbes (COMISSAO SOBRE GOVERNANCA
GLOBAL, 1996, p. 2).

Ainda segundo essa Comisséo, no plano global, a governanca deve ser entendida como
um conjunto de relacGes intergovernamentais envolvendo organiza¢Ges ndo-governamentais,
movimentos civis, empresas multinacionais e mercados de capital globais.

Em que pese o conceito de governanca global desenvolvido pela Comissdo sobre
Governanca Global da ONU, denota-se no campo académico a existéncia de certa confusao
em torno de seu significado. Tal confusdo decorre principalmente do fato de que o conceito é
evocado ndo apenas no sentido em que foi introduzido pela no Relatério da Comisséo, através
da teoria politica e de relagcBes internacionais, mas também resta empregado em uma
variedade de contextos mais, e especialmente como sindnimo de governo conforme

pontualmente observa Weiss, referindo que:

Many academics and international practitioners employ ‘governance’ to connote a
complex set of structures and processes, both public and private, while more popular
writers tend to use it synonymously with ‘government’. (WEISS, 2000, p. 795).!

Entretanto, a fim de fomentar um conceito de governanca global, necessério se faz que
se definam os termos governanca e global. Assim, tem-se que o atributo global diz respeito a

duas esferas diversas: ao topo da escala da atividade humana ou, ainda, a soma de todas as

! Tradugdo livre do autor: “Muitos académicos e profissionais internacionais empregam 'governanca' para
designar um conjunto complexo de estruturas e processos, tanto publicos como privados, enquanto escritores
mais populares tendem a usé-lo como sinénimo com o 'governo'.”.
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escalas de atividades. O termo governanca, por seu turno, denota diversos usos na literatura.
Por um lado, alguns autores cunharam o termo governancga para designar um modo especifico
de interacdo social, cuja logica é diferente dos mercados e governos. Em uma versdo mais
abrangente, outros autores utilizaram governanca para referir-se a todas as formas
coexistentes de regulamentacdo coletiva das relagdes sociais, incluindo a auto-regulagdo da
sociedade civil, a co-regulacdo dos agentes publicos e privados e a regulagdo coercitiva do
Estado, por meio do governo (MAYNTZ apud DINGWERTH & PATTBERG, 2006, p. 188).

Note-se que este conceito mais amplo de governanca, incorporando direcdo de
processos induzidos por governos e 6rgdos publicos, reflete-se, também, na compreenséo de
Rosenau, para o qual tal formulacdo pressupde que normalmente a governanga esta
intimamente ligada as atividades do governo. Todavia, salienta o autor que governanga nao se
configura em sindbnimo de governo, ainda que ambos refiram-se ao comportamento
intencional, orientados a consecucdo de um objetivo, composto por um sistema de regras.
Porém, a terminologia governo sugere atividades que estdo apoiadas por uma autoridade
formalmente constituida e legitimada, com poder de policia para garantir a execucdo das
politicas constituidas, enquanto o termo governanca refere-se a atividades apoiadas em metas
compartilhadas, que podem ou ndo derivar de responsabilidades legal e formalmente
prescritas e que ndo necessariamente dependem do poder de policia para superar o desafio
entabulado e alcancar seu éxito (2000, p. 4).

Prossegue, ainda, o supracitado autor, argumentando que:

Governance, in other words, is a more encompassing phenomenon than government.
It embraces governmental institutions, but it also subsumes informal, non-
governmental mechanisms whereby those persons and organizations within its
purview move ahead, satisfy their needs, and fulfill their wants.

Governance is thus a system of rule that is as dependent on intersubjective meanings
as on formally sanctioned constitutions and charters. Put more emphatically,
governance is a system of rule that works only if it is accepted by the majority (or, at
least, by the most powerful of those it affects), whereas governments can function
gzven in the face of widespread opposition to their policies. (ROSENAU, 2000, p. 4).

Assim, € possivel concluir-se que a governanca pode ser conceituada como um

sistema de criacdo de regras de forma ordenada para a acdo coletiva, de carater mais

? Tradugdo livre do autor: “Governanca, em outras palavras, ¢ um fendmeno mais abrangente do que o governo.
Ela abraga a institui¢des governamentais, mas ele também engloba mecanismos informais, ndo-governamentais,
pelo qual as pessoas e organizacbes dentro de sua algada seguir em frente, satisfazem as suas necessidades e
satisfazer seus desejos. Assim, a governanca € um sistema de governo que é tdo dependente do significado
intersubjetiva como em cartas e Constituicbes formalmente sancionadas. Mais enfaticamente, governanga ¢ um
sistema de governo que s6 funciona se € aceite pela maioria ou, pelo menos, pelos mais poderosos do que
aqueles que ela afeta, Considerando que os governos podem funcionar mesmo em face da oposic¢éo generalizada
de suas politicas.”.
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abrangente que o governo propriamente. Isso porque, ela abarca além de instituicGes
governamentais, mas também mecanismos informais, ndo-governamentais, pelo qual as
pessoas e organizacOes dentro de seu ambito buscam a satisfacdo de suas necessidades e
desejos. Assim, tem-se que a governanca é um sistema de governo que simultaneamente
dependente do significado intersubjetiva, assim como referenda sua legitimidade através de
Cartas Politicas e ConstituicGes formalmente sancionadas. Diferencia-se de governo por uma
questdo de diferenca nos processos.

Sem embargo, a definicdo proposta por Rosenau, e frequentemente adotada na
literatura, afirma que governanca global é aquela “concebida para incluir os sistemas de regra
em todos os niveis da atividade humana — da familia a organizacdo internacional — em que a
busca de objetivos através do exercicio de controle tem repercussdes transnacionais." (1995,
p. 13).

Nessa seara, o fortalecimento da governanca representa uma possibilidade de
estabelecer um processo politico com maior abrangéncia, eficiéncia e justo. Tem-se, portanto,
que a ideia de governanca promove o pluralismo politico (McFARLAND, 2007), a eficiéncia
e a transparéncia nos processos de escolha e decisdo publicas, de forma a agregar uma ampla
gama de atores sociais e processos.

No que concerne as disparidades entre a teoria classica das relagdes internacionais e o
novo processo introduzido pela governanca global, esclarecem Dingwerth & Pattberg que, em
primeiro lugar, enquanto o conceito de relacdes internacionais é por definicdo principalmente
interessado na politica entre as nacGes e devota pouca atencdo a atores ndo governamentais, a
governanca global ndo estabelece qualquer hierarquia entre eles. De fato, a nogdo de
governanca global atribui igual importdncia para as organizacbes ndo governamentais
(ONGs), empresas transnacionais e atores cientificos, estando todos em mesmo nivel de
hierarquia (2006, p. 191).

Em segundo lugar, enquanto as relagfes internacionais sugerem que a interacdo
internacional pode ser analisada separadamente nos niveis de interacdo social, a governanca
global concebe a politica mundial como um sistema de Vvarios niveis em que processos
politicos locais, nacionais, regionais e globais estdo inseparavelmente ligados. Note-se,
portanto, que a pesquisa de governanca global estd particularmente interessada nas
interligacGes entre os diferentes niveis politicos. (DINGWERTH & PATTBERG, 2006, p.
192).

Em suma, pode-se afirmar que o ndcleo da concepcdo de governanca global é

constituido pela necessidade de maior cooperacdo entre 0S governos, juntamente com oS
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atores ndo-governamentais, coordenados para atuar no ambito do sistema das Nacgdes Unidas,
a fim de exercer o seu direito dentro da estrutura politica. Comunga o raciocinio a Comissao
de Estudo do Deutscher Bundestag, em relatorio divulgado — "A globalizacdo da economia

mundial: desafios e respostas™ — afirma que:

Como o mundo se torna cada vez mais globalizado e atividades econémicas crescem
além de quadros regulamentares nacionais, torna-se mais necessario adotar
politicamente questfes econdmicas, sociais e ambientais como processos em escala
global. Como os desafios globais podem ser gerenciados democraticamente
comecou recentemente a ser discutido sob o titulo de "governanca global”. (2002, p.
67)

Uma das aplicagdes mais significativas de governanca global diz respeito a questéo
ambiental. 1sso porgue, as questdes ambientais, em geral, transcendem os limites territoriais
nacionais e compreendem um conjunto de situacdes, nas quais os Estados e os demais atores
que nao-governamentais — tais como ONGSs, empresas, 0s proprios individuos — interagem, de
forma a exigir a criacdo de regime internacional pautado em um programa de governanca

global préprio, conforme sera analisado no item a seguir.

2.1.1 Governanga ambiental global

A solucdo de problemas relacionados com o meio ambiente demanda acdes que
implicam necessariamente uma abordagem global, considerando que, em sua grande maioria
dos casos, ndo se encontram circunscritas em territorios nacionais ou regionais. Podem
envolver interesses regionais e globais em seu alcance, e afetar um ndmero limitado de atores
ou toda sociedade internacional. Seus efeitos alcancam toda a coletividade em geral, atingindo
interesses multiplos.

Dessa forma, a perspectiva de protecdo do meio ambiente em nivel global implica em
mecanismos que ndo estdo na esfera dos Estados nacionais, mas sim se situam na esfera
internacional. O tratamento dos problemas ambientais, sob a ética da governanca preenche,
portanto, os requisitos delineados em sua definicdo, conforme analisam Gongalves & Costa,

que afirmam:

[...] a) as acBes e procedimentos resultantes da articulacdo de interesses de multiplos
atores constituem-se em poderoso instrumento, ou seja, meio € pProcesso para a
resolucdo de variadas questdes; b) hd necessariamente a participacdo ampliada, com
a presenca dos Estados nacionais, das organizagdes internacionais, das entidades da
sociedade civil (ONGs e empresas transnacionais); c) na discussao e formulacdo de
solucbes sdo ressaltadas as dimensdes do consenso e da cooperagdo entre 0S
diferentes atores, que, mesmo em face de divergéncias (entre Estados mais ricos e
mais pobres, como no caso da mudanca climatica, ou entre ONGs e empresas, em
varias quest0es), tentam construir pontos comuns capazes de avangar, em muitos
casos para superar a anarquia no sistema internacional, ou dilemas de ac&o coletiva,
onde alguns buscam evitar os custos da cooperagdo, mas usufruindo dos beneficios;
d) h& um conjunto de institui¢des internacionais, ou seja, regras e normas, formais e
informais, que buscam dar conta dos problemas, balizar comportamentos e
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estabelecer metas para controle e limitagdo de acOes predatorias ou ameagadoras ao
meio ambiente. (2011, p. 86-87)

Para Najam et al., a governanga ambiental global constitui-se na soma das
organizacdes, instrumentos de politicas, mecanismos de financiamento, regras, procedimentos
e normas que regulam os processos de protecdo ambiental global (2006, p. 3).

A construcdo da governanca ambiental global visa, portanto, permitir que a
cooperagédo e 0 consenso sejam alcangados na negociacao para resolver problemas ambientais,
com participagdo cada vez mais ampliada.

Assim sendo, a extensdo de atores na participacdo do processo de construcéo,
implementacdo e efetivacdo, aléem do campo dos Estados nacionais, emerge como uma das
caracteristicas primordiais da governanca ambiental global. Speth e Haas, apud Gongalves &
Costa, esclarecem, ainda, que:

Enquanto os governos sdo o0s atores primarios, e assim devem assumir
responsabilidades por sucessos e fracassos, as organizacdes internacionais criadas
pelos governos e as organizacBes da sociedade civil fora dos governos exerceram
poderosa influéncia em cada passo dessa caminhada. (2011, p. 93)

A governanca ambiental global constitui-se, em esséncia, uma estratégia para a
solucdo dos problemas ambientais. Assume, destarte, o cardter de meio e processo a
disposicdo para enfrentamento dessas questdes. Trabalha com a base na busca do consenso e
da cooperacao, articulando os diferentes atores envolvidos. Ela exige participacdo ampliada —
Estados, empresas, organizacdes ndo governamentais, comunidade cientifica — e implica em
um conjunto de instituicdes, sejam elas regras e procedimentos, sejam praticas sociais.

N&o obstante o exposto, considerado a situacdo atual de degradacdo do meio ambiente
em nivel mundial e a demanda premente de protecdo ambiental, a governanca ambiental
global emerge como uma solucdo. No entanto, seu maior desafio é a implementacdo da
governanca ambiental global, em especial o desequilibrio de poder e problemas de ordem
democratica e de legitimacdo, tantos nas esferas nacionais como internacional; em outras
palavras, a quase auséncia de consenso ético-normativo ainda perdura para obstar a
efetividade de um sistema de governanca ambiental forte o suficiente. (DEUTSCHER
BUNDESTAG, 2002, p. 74)

Portanto, o débice ao sistema de governanca ambiental global é reflexo das forgas
conservadoras e soberanistas que ainda dominam o cenario internacional. Esse sistema
internacional de hegemonia conservadora (VIOLA, FRANCHINI e LEMOS RIBEIRO, 2012)
torna-se incapaz de atender aos problemas oriundos da profunda interdependéncia das

sociedades contemporaneas, as quais demandam arranjos cooperativos para serem
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solucionados. Destarte, o tradicional sistema de governanga universal — ancorado no sistema
das Nagbes Unidas — manifesta sua obsolescéncia; simultaneamente, o experimento com
novos mecanismos mais restritos e flexiveis como o G-20 tampouco consegue articular
resposta (VIOLA; FRANCHINI, 2012, p. 471).

O cerne da questdo fulcra-se na questdo de que uma arquitetura eficiente de
instituicdes de governanca global apenas torna-se vidvel caso os principais atores do sistema
“fizerem uma transi¢do para o reformismo, aceitando limites ao seu poder e soberania para a
constru¢do de bens publicos globais de longo prazo” (VIOLA; FRANCHINI, 2012, p. 471).
Entretanto, tal cenario ndo se aparenta provavel no curto e meio prazo.

Assim, tem-se que a administracdo das fronteiras globais nesse contexto demanda um
profundo desafio para a governanca em todos os niveis. A governanca global apresenta-se
especialmente exigida, conforme advertem Viola & Franchini, “[...] na medida em que os
limiares planetarios se tornam global commons, embora de diversa espécie.” (VIOLA;
FRANCHINI, 2012, p. 472). Logo, sem elevados niveis de cooperagdo internacional, a
definicdo e protecdo de um espaco de operacdo seguro para a humanidade tornam-se

inviaveis.

2.2 O MEIO AMBIENTE E A SUSTENTABILIDADE DA POLITICA PORTUARIA
COMO PAUTA NA GOVERNANCA AMBIENTAL GLOBAL

A transicdo do século XX para o século XXI, marca um periodo de profundas
transformacbes e demandas de mecanismos de regulacdo do sistema de gestdo do meio
ambiente internacional, que tem se expandido, sobretudo nas Ultimas décadas.

A atual fase da globalizacdo é acompanhada por mutacfes que, ao incidirem sobre a
malha global das interacdes espaciais de longa distancia, redefinem as modalidades técnico-
operacionais, assim como a organizacdo espacial do sistema portuario mundial. Neste
contexto, tem-se que a posicao dos portos, responsaveis por consideravel parcela do comércio
internacional de mercadorias, se demonstra paradoxal e complexa, especialmente
considerando que as politicas portuarias, oscilantes entre concorréncia e complementaridade,
consistem em posicionar o porto no cerne de redes de transporte e producdo através da
incorporagdo de um numero crescente de varidveis econdémicas, comerciais, urbanisticas,

ambientais e sociais frente as racionalidades funcionais e territoriais de atores que podem
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transformar o porto em um simples n6 de transbordamento ou, ao contrario, em um grande
centro logistico. (MONIE & VASCONCELOS, 2012, online)

Neste sentido, o impacto sécio-econdmico-ambiental provocado pela atividade
portuaria denota a necessidade de um programa politico de governanca global na matéria
portuaria, em especial da protecdo do meio ambiente — em todas suas esferas — na atividade
portuéria. 1sso porque, a construcdo de uma governanga ambiental global para a solucdo de
problemas, em especial as questdes ambientais, parte da premissa que 0s impactos danosos ao
meio ambiente transcendem, na maioria dos casos, 0s limites territoriais nacionais e
compreendem um conjunto de situagdes, nas quais os Estados e diversos grupos interagem.
Os impactos ambientais decorrentes das atividades portuarias e do transporte maritimo —
como, por exemplo, a poluicdo, acidificacdo, destruicdo de habitats marinhos, etc. — se
enquadram nessa categoria, sendo considerado, inter alia, como um dos dez maiores
problemas e desafios ambientais apontados por Speth (apud GONCALVES & COSTA, 2011,
p. 88).

Sob o prisma da questdo ambiental portuaria, tendo em conta as variaveis envolvidas,
adota-se como conceito de governanga como um sistema de regras formais e informais
(normas, procedimentos, costumes), que estabelecem as pautas de interacdo entre atores no
processo de tomada de decisdo, considerando-se como atores relevantes tanto os poderes
publicos quanto os atores sociais e econdmicos envolvidos (MILAN et ali, 2010, p. 5).

Nas ultimas duas décadas, conforme observa Doerr, tais politicas lograram éxito nas
mudancas na maioria dos portos da América Latina, dispensando especial atencdo para o
aumento do trafego de cargas e navios, com aumentos significativos de investimentos e
melhorias na produtividade e reducéo de tarifas (2011, p. 7).

No entanto, crescente déficit na qualidade, problemas na facilitacdo do comércio e
transporte, restricbes em sistemas de acesso e uma fraca conectividade e integracdo dos portos
para sua hinterland, estd provando que estas condicGes ja ndo sdo suficientemente para 0s
novos e maiores desafios enfrentados pelo comércio exterior e os portos na atualidade.
Ademais, constata-se que a tendéncia que prevalece tem sido a continuidade da aplicacdo do
modelo de modernizacdo dos terminais, expandindo a infra-estrutura através de investimento
privado, mas com a auséncia de outros aspectos também necessarios, tais como o0
desenvolvimento do Porto em si e da facilitagdo do processo da logistica.

Além disso, a repercussdo da atividade portuaria em termos de gestdo ambiental é
grande e exige mais do que a adequacdo a legislagdo vigente, destacando também acGes

voltadas a segurancga, meio ambiente e saude. Emerge, portanto, da aplicacdo de ferramentas
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de planejamento estratégico de gestdo ambiental nos portos, objetivos que demandam a
andlise de varidveis sobre o meio ambiente econémico, ambiental, social e institucional, que a
Autoridade Portuaria e, igualmente, operadores portuarios devem alcancar para garantir o
desenvolvimento sustentavel e o crescimento de seu porto.

Nessa seara, oportuno referir que o desenvolvimento sustentavel é um tema emergente
no que concerne as atividade portuarias. Note-se que o desenvolvimento sustentavel considera
0 desempenho da organizacdo sob quatro perspectivas diferentes e complementares: (i) a
econbmica, relativa a necessidade de que as instituicOes e empresas, neste caso, 0S portos,
sejam rentaveis para perdurar no tempo, mantendo os niveis de desenvolvimento e bem-estar;
(i) o social, para fins de atender aos impactos externos e internos que podem ter as operagdes
e 0 desenvolvimento do porto, indicando a protecdo social e o0 acesso a educacdo e a cultura;
(iii) a ambiental, para prevenir e/ou diminuir o impacto que possa exercer a operacao
portuaria sobre o meio ambiente, conservando 0s recursos naturais em niveis que nédo
prejudiqguem ou coloque em risco as presentes e futuras geracdes, assim como a capacidade e
qualidade dos ecossistemas; e, (iv) a institucional, para assegurar que o funcionamento, a
atribuicdo de funcdes e as mudancas na organizacdo das atividades portuérias sejam
oportunas, eficientes e efetivas, permitindo a eficaz adaptacdo da organizacao as mudancas no
mercado e ao meio que a sustenta, de forma a manter uma suficiente capacidade financeira,
administrativa e organizacional a médio e longo prazo.

Doerr (2011a, p. 3) salienta que a atividade portuaria ndo estad alheia a este novo
paradigma de gestdo de desenvolvimento sob a égide do desenvolvimento sustentavel. Os
portos, considerando seu crescimento e tamanho, resultam em sistemas muito complexos. Em
geral, a atividade portuéria é desenvolvida sob o modelo landlord port, que corresponde a
gestdo baseada em uma operacao e investimento indireto, onde a autoridade portuaria fornece
0 terreno e a infraestrutura e o setor privado € responsavel pelo provimento da superestrutura
e pela realizacdo da operagdo portuaria, sob o palio dos critérios comerciais de eficiéncia e
seguranca. Conforme se expandem as atividades do porto desenvolvem-se, ampliam-se 0s
atores que atuam na atividade portuéria.

Destarte, aliando as perspectivas de desenvolvimento sustentavel acima indicadas a
necessidade de estabelecer um paradigma a ser adotado na atividade portuéria com vistas a
alcancar a sustentabilidade na atividade e o crescimento do porto, passa-se a indicar 0s
objetivos que devem ser observados pela autoridade portuaria e pelos demais atores que
igualmente atuam nesta atividade. Seguindo a proposta de Doerr, tem-se 0s objetivos

econémicos podem ser determinados como: 0 aumento do volume de transagdes e negocios,
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incremento das receitas por novas concessdes, a redugdo das dividas, a fim de garantir a
sustentabilidade financeira do porto e otimizar o retorno sobre os ativos portuarios (2011a, p.
4).

No caso da dimensdo ambiental, prossegue o autor apontando como objetivos a serem
perseguidos 0s seguintes: observar durante a operagdo portuaria o respeito ao meio ambiente,
minimizando os impactos ambientais da atividade portudria e reduzindo os acidentes
ambientais e implementando uma melhor gestdo ambiental na zona portuéria. Por sua vez, 0s
objetivos sociais, que podem ser internos e externos, devem estar enquadrados nos ambitos de
desenvolvimento e gestdo dos recursos humanos, incremento da motivacdo e
comprometimento das equipes de trabalho, e alcancar um apoio ativo e respaldo sustentavel
da comunidade do seu entorno. (DOERR, 2011, p. 4)

Por derradeiro, 0s objetivos institucionais podem ser determinados como o fomento de
mudancas legais e normativas para fins de modernizar a forma de desenvolvimento e
operacdo do porto, reorganizando o mercado portudrio ao incorporar 0s principios de
competéncia, gestdo e investimento privado para ampliar a eficiéncia e capacidade de
expansdo dos portos, modernizar o regime de trabalho para aperfei¢oar sua competitividade,
desenvolver a comunidade portuéria para apurar a eficiéncia operacional e qualidade nos
processos, institucionalizar e otimizar a relagdo cidade-porto, expandir a gestdo operacional
do porto a cadeia logistica para agregar valor e integrar a comunidade local ao
desenvolvimento do porto. (DOERR, 20114, p. 4)

O grafico 2, ilustra um resumo de objetivos estratégico para as quatro dimensoes,

segundo proposto por Doerr:
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© Incrementar el volumen de negocio © Accionar con respeto al medio ambiente

e Aumentar los ingresos por concesiones e Minimizar los impactos ambientales

derivados de la actividad portuaria

e Reducir el endeudamiento con el fin
de asegurar la sostenibilidad financiera
del puerto

e Minimizar los accidentes ambientales

o Mejorar la gestion ambiental en el
e Optimizar y rentabilizar las inversiones recinto portuario

de los activos portuarios

S
N7

Objetivos Objetivos
econoémicos ambientales
Wl
© Impulsar cambios legales para LI T\( A o Desarrollar y modernizar sistemas de
modernizar el desarrollo el puerto Objetivos Objetivos gestion de los recursos humanos
institucionales sociales
* Reorganizar el mercado incorporando e Desarrollar un equipo humano motivado
competencia ‘ y comprometido
e Desarrollar la comunidad portuaria e Lograr un respaldo sostenido y activo
para incrementar la eficiencia de la comunidad del entorno

o Institucionalizar la relacién ciudad-puerto

e Expandir la gestion operativa del puerto
a la cadena logistica

Figura 2. Objetivos estratégicos nas dimensdes portuarias. Fonte: DOERR, 20114, p. 4.

Sem embargo da proposta das dimensdes apresentada, verifica-se que a
sustentabilidade da atividade portuéria acaba sendo abordada tdo-somente sob a perspectiva
da dimensdo ambiental, e em poucos casos, a luz da dimenséo social. Note-se que 0 aspecto
menos tratado na gestdo estratégica dos portos queda-se a questdo institucional, que
considerando as caracteristicas do porto em constituir uma industria de multiplos servicos e
agentes intervenientes, demonstra um menor dinamismo e capacidade de adaptacdo do porto
as reais necessidades do mercado. Além disso, a dimenséo institucional estd diretamente
ligada a administracdo publica e, por vezes, subordinada aos ditames e regramentos publicos,
0 que acarreta certo engessamento da atuacdo da administracdo portuaria, como ocorre no
caso do Brasil. (DOERR, 2011, p. 21)

Assim, tenciona-se que o desenvolvimento sustentavel nas quatro dimensdes indicadas
se converta em prioridade para as autoridades portuarias e seus demais atores, de forma a
constituir como parte importante da gestdo estratégica dos portos.

Pode-se dizer, assim, em face da complexidade do transporte maritimo demanda uma
politica maritima e portuéria que deve se inscrever numa perspectiva global e intersectorial,
baseada num ordenamento do espaco maritimo e costeiro, a fim de combater a intensificacdo
da utilizag&o dos recursos do mar e da costa, de forma a favorecer uma coabita¢do harmoniosa
de interesses antagbnicos em um espaco limitado e fragil, bem como abordar as demais

dimensGes que compdem a sustentabilidade da atividade portuéria, conforme outrora exposto.



32

Com efeito, tem-se como preemente a adogdo de novas politicas de sustentabilidade
em nivel nacional e global, que permitam aprofundar, fortalecer e acrescentar uma efetiva
protecdo em todos os ambitos sujeitos aos impactos decorrentes da atividade portuaria —
ambiental, social, econdmico e institucional. Ademais, gize-se que, tendo em vista as atuais
circunstancias de preocupacdo ambiental, incerteza econdmica, mudanca climatica e
desequilibrio social que dizem respeito a0 mundo como um todo, se estima que nenhuma
espécie de gestdo a ser adotada pelas autoridades portuérias pode ser considerada viavél e
competitiva, se ndo forem tomadas a partir de uma perspectiva sustentavel.

Ante a tal situacdo, urge a necessidade de uniformizacéo de regras internacionais entre
0s paises que usam o0 meio de transporte maritimo, diversas convengdes e tratados sdo
editadas pelos organismos internacionais. A seguir, serdo analisadas as principais convencdes
e tratados que abordam tanto diretamente a questdo do meio ambiente na atividade portuéria,

bem como os principais instrumentos de regulacdo ambiental focada no seguimento maritimo.

2.2.1 Organizagdo Maritima Internacional (Internacional Maritime Organization —

IMO/OMI)

As partes liquidas da Terra ocupam grande extensdo de sua superficie, ocupando cerca
de trezentos milhGes de metros quadrados com agua. No entanto, conforme destaca Mazzuoli,
a indivisibilidade geografica do mar se contrapde a diversidade juridica das aguas que o
integram, de forma a demandar uma atuacdo positiva por parte do Direito, a fim de
regulamentar as implicacBes juridicas dai decorrentes. De fato, no direito internacional
contemporaneo, verifica-se uma maior regulamentacdo da figura juridica do mar (2007, p.
628).

Neste aspecto, destaca-se 0 papel exercido pela Organizacdo Maritima Internacional
(Internacional Maritime Organization — IMO/OMI), que é uma agéncia especializada e
vinculada a Organizacdo das Nac¢des Unidas (ONU), contando com cento e sessenta e sete
(167) Estados Membros, sendo o Brasil integrante da IMO/OMI desde 1963. Suas
Convencgdes constituem-se em instrumentos internacionais que visam padronizar, manter e
controlar todas as regras de navegacdo, seguranca (SOLAS), meio ambiente marinho
(MARPOL), cooperagdo técnica e certificacdo de profissionais e embarcages, ou seja, ela €
responsavel pela padronizacdo mundial da industria maritima (que compreende navegacéo,

construcdo naval, pesca e portos) (ANTAQ, online).
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Com efeito, o cumprimento das disposi¢des das Convencbes IMO/OMI quer pelos
tripulantes quer pelos navios e respectivos equipamentos, é atestado pelas Autoridades
Maritimas dos Estados-Membros da OMI, ou por Organizagdes reconhecidas em quem estas
deleguem tal competéncia, através da emissdo dos respectivos Certificados de conformidade
relativos a cada uma das Convengdes em vigor.

A IMO/OMI jé elaborou e aprovou ao longo da sua existéncia, varias Convencdes e
Protocolos Internacionais, relacionados com as multiplas areas do transporte maritimo. Sem
embargo, a primeira tarefa da IMO foi providenciar uma nova versdo da Convencéo Internacional
para a Seguranga no Mar (SOLAS), considerada o mais importante de todos os tratados
relacionados a seguranga no mar. Este feito foi obtido em 1960 e desde entdo a Organizacao tem
voltado suas atencdes para questdes ligadas ao trafego maritimo internacional, linhas de carga e o
transporte de cargas perigosas, enquanto o sistema de medi¢do de carga dos navios era revisado.

Embora a seguranca no mar tenha sido e continue sendo a sua maior responsabilidade, um
novo problema comeca a surgir — a poluicdo, especialmente a partir de 1959, quando a
IMO/OMI assumiu a responsabilidade pelos problemas decorrentes da poluicdo, adotando,
posteriormente, ao longo dos anos, uma vasta gama de medidas de prevencdo e controle da
poluicdo causada pelos navios, bem como de atenuar os efeitos de quaisquer danos que
possam ocorrer como resultado de acidentes e operacGes maritimas.

Alguns desses instrumentos relacionados a protecdo marinha sdo a seguir

discriminados e analisados.

2.2.2 Convencao Internacional para a Prevencao da Poluicdo por Navios (MARPOL)

A Convencéo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios — MARPOL,
adotada em dezembro de 1973, foi posteriormente emendada pelo Protocolo de 1978,
passando a ser conhecida como MARPOL 73/78, possui por propdsito o estabelecimento de
regras para a completa eliminacdo da poluigdo intencional do meio ambiente por 6leo e outras
substancias danosas oriundas de navios, assim como a minimizagdo da descarga acidental
daquelas substancias no ar e no meio ambiente marinho.

Desde que entrou em vigor, em 183, a MARPOL foi emendada 26 vezes e possui um
texto bastante detalhado e extenso. A MARPOL substituiu, para grande partes dos Estados
signatarios, a Convencdo Internacional para Prevencdo da Poluicdo do Mar por Oleo
(OILPOL), de 1954, que nédo era eficientemente aplicada. No entanto, alguns Estados
continuam vinculados apenas a Convencéo de 1954. (ACCIOLY et al., 2011, p. 727)
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Assim, considerando que a poluicdo do mar ndo decorre exclusivamente de acidentes e
vazamentos de 6leo, a MARPOL abrangeu outros poluentes do mar, além do 6leo. Nesse
sentido, sdo os poluentes lancados por navios cargueiros através de sua dgua de lavagem de
seus tanques diretamente no mar.

No que concerne as atividades portuérias, tem-se que a MARPOL também impde uma
obrigacdo importante para o governo de Estado Membro, que é fornecer instalacbes de
recepcdo de residuos e de lixo gerados em navios, que nao pode ser descarregado para 0 mar.
Os meios de recepcdo devem ser adequados a satisfazer as necessidades dos navios que
utilizam o porto, sem lhes causar atrasos indevidos. Os requisitos para as instalagdes de
recepcdo portuarias criam um incentivo para 0s navios para cumprimento a Convencéo
MARPOL e minimizar as descargas para o mar (MIKELIS, 2010, online).

Nesse interim, destacam-se as seguintes resolugbes mais relevantes no tema
instalagBes portudrias receptoras de residuos, sendo apresentado o seu contedo a seguir,
restando o texto completo nos Anexos da presente dissertacao.

A Regra 38 do Anexo | da MARPOL estabelece as regras para as instalacdes de
recebimento de navios, tanto nas areas localizadas fora das areas especiais, como nestas areas,
determinando que o Governo de cada Parte deve comprometer-se a assegurar o provimento
nos terminais de carregamento, nos portos em que séo realizados reparos e em outros portos
em que 0s navios tenham residuos oleosos para descarregar, de instalacfes de recebimento
para recepcao de tais residuos e de misturas oleosas que fiquem como rejeitos em petroleiros e
em outros navios, adequadas para atender as necessidades dos navios que as utilizarem sem
causar-lhes demora indevida. Define, ainda, as espécies de instalacbes de recebimento que
deverdo ser providas. Ressalta, ademais, a necessidade de notificagdo & Organizacdo, para
divulgacdo as Partes interessadas, todos os casos em que for alegado que as instalacdes
providas com base nesta regra sdo inadequadas (MARPOL/ANEXO I, online).

Em adendo a supracitada Regra, a Regra 18 do Anexo Il, da MARPOL, define os
dispositivos das instalacbes de recebimento e dos terminais da carga de acordo com as
necessidades dos navios que utilizam seus portos, terminais ou portos onde séo realizados
reparos, de forma a assegurar que as instalagdes sejam adequadas para o recebimento dos
residuos e das misturas contendo residuos de substancias liquidas nocivas, sem que 0s navios
envolvidos sofram uma demora indevida. Para tanto, 0 Governo de cada Parte da Convencao
deve assegurar que os terminais de descarregamento da carga sejam dotados de dispositivos
para facilitar o esgoto dos tanques de carga dos navios que estiverem descarregando

substancias liquidas nocivas naqueles terminais. Salienta, entretanto, que 0s mangotes e 0s
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sistemas de redes de carga do terminal, contendo substancias liquidas nocivas recebidas dos
navios que estiverem descarregando aquelas substancias no terminal, ndo deverdo ser
drenados de volta para o navio. No caso de inadequacdo das instalacbes conforme as
exigéncias constantes na Regra em apreco, a Parte devera informar a Organizacao, para fins
de divulgacdo as Partes envolvidas (MARPOL/ANEXO I, online).

Corroborando ao Anexo Il, a Regra 12 do Anexo IV, da MARPOL, reitera a
determinacéo aos Governos de cada Parte da Convencéo o provimento, nos portos e terminais,
de instalacGes de recebimento de esgoto adequadas para as necessidades dos navios que as
utilizam, sem causar-lhes atrasos indevidos (MARPOL/ANEXO 1V, online).

Em complementacdo as Regras anteriores, a Regra 7 do Anexo V da MARPOL,
estabelece, ainda, o dever de cada Parte em prover instalacdes para o recebimento de lixo nos
portos e terminais, sem causar atrasos indevidos aos navios, e de acordo com as necessidades
dos navios que as utilizam (MARPOL/ANEXO V, online).

A Regra 17 ao Anexo VI estabelece, ainda, que as instalagdes providas pelas Partes
devem atender as necessidades dos navios que utilizam seus portos em que séo realizados
reparos, em especial no que concerne o recebimento de substancias redutoras de ozonio e de
equipamentos que contenham essas substancias, quando retirados de navios, assim como o
recebimento de residuos da limpeza de gases de descarga provenientes de um sistema de
limpeza de gases de descarga, e, das necessidades das instalacbes de sucateamento ou
reciclagem do material de navios no que se refere ao recebimento de substancias redutoras de
0zOnio e de equipamentos que contenham essas substancias, quando retirados de navios. No
entanto, na hip6tese de um determinado porto ou terminal de uma Parte estiver — levando em
consideracdo as diretrizes a serem desenvolvidas pela Organizacdo — localizado num lugar
remoto ou sem a infraestrutura industrial necessaria para manusear e processar as substancias
mencionadas, i.e., ndo podendo aceitar essas substancias, a Parte devera informar a
Organizacdo qualquer porto ou terminal desses, de modo que essa informagdo possa ser
disseminada a todas as Partes e a todos os Estados Membros da Organizagdo para a sua
informacdo e para quaisquer medidas cabiveis. Outrossim, determina que a Parte que tenha
fornecido essa informagdo & Organizagdo deverd informar também a Organizacdo os portos e
terminais em que existem instalacdes de recebimento disponiveis para manusear e processar
aquelas substancias (MARPOL/ANEXO V, online).

Com efeito, note-se que a IMO/OMI reconheceu o fornecimento de instalagOes
portudrias receptoras de residuos é fundamental para a aplicagdo efetiva da MARPOL, e 0

Comité de Protecdo ao Ambiente Marinho da IMO/OMI, cuja sigla em inglés é MPEC,
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incentivou fortemente os Estados Membros, particularmente os signatarios da Convencéo
MARPOL como Estados portuarios, a cumprir suas obrigacdes constantes na Convencédo de
prover instalacdes portudrias receptoras de residuos adequadas.

O conceito de instalagdes portuarias receptoras de residuos adequadas pode ser
deduzido da MEPC 42, na qual se concordou que para alcancar "meios de recepcdo
adequados”, o porto deve ter em conta a necessidade operacional de usuarios e fornecer meios
de recepc¢éo para o tipo e as quantidades de residuos usualmente gerados pelos navios, sem,
porém, causar demoras para 0s navios.

Em Resolugdo de margco de 2000, MEPC 44, no art. 83, concluiu que instalagdes
adequadas podem ser definidos como aquelas que: (i) navegantes usam;. (ii) satisfazem
plenamente as necessidades dos navios que a utilizam regularmente; (iii) ndo fornecem aos
navegantes com um desincentivo para utiliza-los; e, (iv) contribuem para a melhoria do
ambiente marinho. (MIKELIS, 2010, online)

Além disso, a supracitada Resolucdo afirmou que instalacdes fornecidas pelo porto
devem: (i) atender as necessidades dos navios que normalmente utilizam o porto; e, (ii)
permitem a eliminacdo final de residuos oriundos dos navios de forma ambientalmente
adequada.

Sem embargo, adotando-se a linha proposta por Mikelis, constata-se que a MARPOL
ndo define quaisquer normas prescritivas para as instalacdes portuarias receptoras de residuos,
em que pese exigir que estas sejam adequadas. Nesse aspecto, o termo adequado é definido
de forma qualitativa em uma Resolu¢do MEPC - 44, a qual ndo se configura em um
instrumento obrigatério. (MIKELIS, 2010, online)

Ademais, a MARPOL ndo define quaisquer requisitos de certificacdo para as
instalacBes portudrias receptoras de residuos, assim como tampouco define 0s requisitos aptos
para a gestdo ambientalmente correta dos residuos e/ou lixo entregues em uma instalacéo
portuéria. Apenas a Resolu¢do MEPC 44, que ndo é um instrumento obrigatério, exige que a
eliminacdo final de residuos oriundos dos navios deve se dar de forma ambientalmente.

N&o obstante tais lacunas apontadas, observa-se que na 542 sesséo realizada em margo
de 2006, o MEPC enfatizou a importéncia das instalacbes portuérias receptoras de residuos
para a implementacdo da Convencdo MARPOL e afirmou que a politica de toleréncia zero de
descargas ilegais de navios s6 podera ser alcancada efetivamente com a existéncia de meios
de recepcdo adequados nos portos. Portanto, o Comité requereu a todas as partes da
Convencdo MARPOL, particularmente os Estados portuarios, para cumprir as suas obrigaces

constantes da Convencao para fornecer instalacdes de recep¢édo de residuos gerados durante a
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operacdo normal dos navios. O Comité também decidiu desenvolver um Banco de Dados do
Instalagbes Portuarias Receptoras de Residuos (e, inglés, PRFD), como um modulo do
Sistema Integrado de Informacdes de Navegacdo da IMO/OMI (em inglés, GISIS). (IMO,

online)

2.3 CONVENCOES COM FOCO NA PROTECAO DOS HABITATS NATURAIS E
FAUNA AQUATICA

A agenda ambiental internacional conta com importantes momentos oficiais,
referentes a convengdes internacionais que possuem como escopo a protecdo dos habitats
naturais e da fauna aquética. Esta secdo € dedicada a apresentacdo destes instrumentos de

protecao internacionais.
Convencao sobre Diversidade Bioldgica (CBD)

A Convencao sobre Diversidade Biologica, também frequentemente referida pela sigla
em inglés CDB, € um dos principais resultados da Conferéncia das Na¢fes Unidas para o
Meio Ambiente e o Desenvolvimento — CNUMAD (Rio 92), realizada no Rio de Janeiro, em
junho de 1992.

A Convencdo sobre Diversidade Biologica constitui-se no instrumento legal que
confere tratamento amplo a biodiversidade, na tentativa de equilibrar conservacao e uso dos
recursos naturais biologicos. Note-se que, conforme pondera Acciolly et al., as demais
Convencdes e documentos limitam-se a conservacdo de espécies especificas e espacos ou a
restricdo do comércio, a CBD possui como objetivo a prépria biodiversidade, de forma a
preservar a variedade das diferentes formas de vida na Terra, seja no meio terrestre ou
aquatico, e declara-a preocupacdo comum da humanidade (2011, p. 778).

A Convencdo em apreco é o principal férum mundial na definicdo do marco legal e
politico para temas e questdes relacionados a biodiversidade — 168 paises assinaram a CDB e
188 paises ja a ratificaram, tendo estes ultimos se tornado Parte da Convencao.

A Convencéo traduz seus objetivos orientadores em compromissos vinculativos em
sua parte dispositiva, consoante os artigos 6° até o 20° Estes contém, nomeadamente,
obrigacOes sobre a protecdo e a gestdo dos habitats naturais, ex vi do art. 8°, e a avaliacdo de

impacto e minimizar os impactos negativos, a teor do art. 14°. (ONU/CBD, 1992, online)
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Convencgao de Ramsar

A Convencio Relativa as Zonas Umidas de Importancia Internacional Especialmente
como Habitat para Aves Aquaticas, ou como é conhecida Convencdo de Ramsar, € um tratado
intergovernamental, cuja missao constitui-se na “conservagéo e uso racional de todas as zonas
umidas por meio de acdo local, regional e nacional e cooperacdo internacional como meio de
se alcancgar o desenvolvimento sustentavel em todo mundo”.

Adotada na cidade Iraniana de Ramsar, em 02 de Fevereiro de 1971, entrou em vigor
em 1975, e seu tempo de vigéncia € indeterminado. No ambito da Convencdo, 0s paises
membros sdo denominados partes contratantes; até julho de 2012, a Convencdo contabilizava
162 adesdes (THE RAMSAR CONVENTION ON WETLANDS, online).

O Brasil, considerando suas dimensdes territoriais, a qual acolhe uma grande
variedade de zonas umidas importantes, assinou a Convencdo de Ramsar em setembro de
1993, ratificando-a trés anos depois. Essa decisdo possibilita ao pais ter acesso a beneficios
como cooperacao técnica e apoio financeiro para promover a utilizagdo dos recursos naturais
das zonas Umidas de forma sustentavel, favorecendo a implantacdo, em tais areas, de um
modelo de desenvolvimento que proporcione qualidade de vida aos seus habitantes.

A Convengdo prevé o reconhecimento do valor das zonas Umidas como recurso
econdmico, cultural, cientifico e recreativo, visando a conservacao de habitats da flora e da
fauna caracteristicas, especialmente de aves aquaticas. Pode abranger lagos, rios, pantanos,
charcos, turfeiras, marismas proximas as costas, recifes de coral, mangues, naturais ou
artificiais, permanentes ou temporarios.

Cada parte contratante é obrigada a designar zonas Umidas adequadas no seu territério
para inclusdo em uma lista de zonas humidas de importancia internacional, conforme dispde o
art. 2°, item 1, da Convencdo de Ramsar. As partes contratantes devem, ainda, formular e
implementar seu planejamento a fim de promover a conservacdo das zonas Umidas incluidas
na lista e na medida do possivel o uso inteligente das zonas Umidas no seu territorio, do que se
depreende do art. 3°, item 1, da referida Convencdo (THE RAMSAR CONVENTION ON
WETLANDS, online).

A exclusdo ou a restrigdo das zonas Umidas protegidas € regida pelo art. 4°, item 2, da
Convencao, que preve:

Article 4.

2. Where a Contracting Party in its urgent national interest, deletes or restricts the
boundaries of a wetland included in the List, it should as far as possible compensate
for any loss of wetland resources, and in particular it should create additional nature
reserves for waterfowl and for the protection, either in the same area or elsewhere,
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of an adequate portion of the original habitat. (THE RAMSAR CONVENTION ON
WETLANDS, art. 4°, online)®

Por fim, cumpre referir que Para aderir ao tratado, cada pais deve depositar um
instrumento de adesdo junto a Unesco, que opera como depositdria da Convencao, e,
simultaneamente, designar no minimo uma zona Umida de seu territério para ser reconhecida
como Sitio Ramsar, a fim de ser incluida na Lista de Zonas Umidas de Importancia

Internacional, também chamada de Lista de Ramsar.

Convencao das Nacoes Unidas sobre o Direito das Utilizacoes dos Cursos d’Agua
Internacionais para fins Distintos da Navegacéo (CCAI)

A Convencio das Nacdes Unidas sobre o Direito das Utilizagdes dos Cursos d’Agua
Internacionais para fins Distintos da Navegacdo, ou ainda CCAIl — Convencdo dos Cursos
D’Agua Internacionais, foi adotada pela Assembléia Geral da ONU, em 21 de maio de 1997,
com a finalidade estabelecer regras universais gerais sobre 0 regime das aguas
transfronteiricas.

Nesse aspecto, a Convencdo destina-se a fortalecer as medidas nacionais para a
protecdo e a gestdo ecoldgica de aguas de internacionais superficiais e subterraneas. A
convencao obriga as Partes, ainda, a prevenir, controlar e reduzir a poluicdo da dgua de fontes
pontuais e ndo-pontuais. Dessa forma, conforme observa Yahn Filho, “[...] 0 surgimento desse
novo conceito no direito internacional levou-nos a idéia de que as fronteiras sdo
tridimensionais e de que a polui¢cdo, bem como quaisquer outros danos a natureza, diz respeito
a toda a humanidade, pois ndo conhecem limites politicos.” (2003, p. 35).

A Convencdo também inclui disposicdes para 0 acompanhamento, investigacdo e
desenvolvimento, consultas, sistemas de alerta e alarme, assisténcia mutua, arranjos
institucionais e a troca e protecdo de informacdes, bem como o acesso do publico a
informacdo. Obriga as partes contratantes, notadamente para assegurar a promoc¢ao da gestdo
de hidricos sustentaveis, incluindo a aplicacdo da abordagem dos ecossistemas, segundo
determinacéo do art. 3°, item 1, alinea i, da CCAI.

A principal controvérsia levantada por esta Convencdo, reside nos moldes de

conjugacdo da aplicacdo dos dois principios-chave que introduz nos artigos 5° — Uso

® Tradugdo livre ao autor: “Caso uma Parte Contratante, devido ao seu interesse nacional urgente, anule ou
restrinja os limites da zona Umida incluida na Lista, deverd, na medida do possivel, compensar qualquer perda de
recursos da zona Umida e em especial criar novas reservas naturais, para as aves aquaticas e para a protecdo
dentro da mesma regido ou em outra, de uma por¢éo apropriada do habitat anterior.”.
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equitativo e razoavel dos usos e participacdo —, e 7° — Obrigacdo de ndo causar danos
significativos — que detém alguma ambiguidade e subjetividade.

De fato, o0 art. 7°, que trata da obrigacdo de ndo causar dano significativo, requer aos
Estados que partilham um curso de agua, a tomada de medidas adequadas no sentido da
prevencdo de provocarem danos significativos nos cursos de dgua dos Estados vizinhos e a
obrigagdo de os compensar por quaisquer danos que lhe sejam imputaveis e que ndo estejam
contemplados num acordo.

Entretanto, ndo obstante a importancia que permeia a questdo das aguas internacionais,
tem-se que tal Convencdo ainda ndo alcancou o numero minimo de ratificacdes estatais, qual
seja 35 ratificacdes, necessario para entrar em vigor internacionalmente. (UNITED NATION
TREATY COLECTION, online).

Convencao sobre a Prevencao de Poluicdo Marinha por Alijamento de Residuos e
outras matérias (Convencao de Londres, 1972)

Com efeito, constata-se que o material decorrente das operacdes de dragagem compde
a maior parcela de todo alijamento marinho. A maioria deste material tem origem em
operacdes de manutencdo em portos, rios e outros cursos de agua, com objetivo de evitar
assoreamento, sendo uma pequena porcentagem deste material residual considerado
moderadamente contaminado.

Nesse cenario, a Convencédo sobre a Prevencdo de Poluigdo Marinha por Alijamento
de Residuos e outras matérias, ou também conhecida como Convencédo de Londres de 1972,
foi adotada em 1972 e entrou em vigor em 1974, restando alterada pelo Protocolo de 1996,
gue eventualmente substituird a Convencdo. Ndo obstante o Protocolo tenha entrado em vigor
em 2006, contando com 28 Estados partes, a maioria dos Estados continua parte apenas da
Convencdo, que conta com 83 partes. Dessa forma, verifica-se que ambos instrumentos
vigoram paralelamente. A IMO foi indicada para atuar como Secretariado da Convencao,
apenas quando da sua entrada em vigor em 1975. (ACCIOLY et ali, 2011, p. 726-727)

Oportuno destacar que no Brasil, a Convencéo foi aprovada pelo Decreto Legislativo
n. 10/82 e promulgada pelo Decreto n.° 87.566/82. O Protocolo, contudo, ndo restou
ratificado.

A Convencdo de Londres busca estabelecer o controle efetivo de todas as fontes de
contaminacdo do meio marinho, e especialmente, impedir a contaminacdo do mar pelo
alijamento de residuos e outras substancias nos mares, incluindo o oriundo de material

dragado. A definicdo de alijamento — também chamado dumping — envolve todo despejo
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deliberado, no mar, de residuos e outras substancias, efetuado por embarcacdes, aeronaves,
plataformas ou outras constru¢cdes no mar, bem como todo afundamento deliberado de
embarcacOes, aeronaves, plataformas ou outras construcdes no mar; e exclui o despejo
proveniente de acidentes e de operacdes normais destas fontes. Cabe ressaltar que
lancamentos acidentais ou consideradas normais, segundo definicdo conferida pela
Convencdo, ndo sdo considerados alijamento.

A Convencdo € universal no seu ambito; as aguas internas sdo, no entanto, excluidas,
conforme determina o art. 3°, item 3, da Convencdo. O art. 1° da Convencdo de Londres,

estabelece seu principio bésico, qual seja:

As Partes Contratantes promoverdo, individual e coletivamente, o controle efetivo
de todas as fontes de contamina¢cdo do meio marinho e se comprometem,
especialmente, a adotar todas as medidas possiveis para impedir a contaminacéo do
mar pelo alijamento de residuos e outras substancias que possam gerar perigos para
a salde humana, prejudicar os recursos bioldgicos e a vida marinha, bem como
danificar as condi¢Bes ou interferir em outras aplicacdes legitimas do mar.
(CONVENCAO SOBRE A PREVENCAO DE POLUICAO MARINHA POR
ALIJAMENTO DE RESIDUOS E OUTRAS MATERIAS DE 1972, art. 1°, online)

O Protocolo de 1996 configura-se muito mais restritivo que a Convencgdo. Depreende-
se de seu teor, que o despejo de residuos ou outras matérias € proibida, exceto para aqueles
materiais especificamente enumerados no art, 4° do Anexo I. Este Gltimo inclui novamente o
material dragado.

Outrossim, oportuno referir que a Convencdo de Londres foi complementada com
diversos acordos regionais. O primeiro acordo regional celebrado nesse sentido foi a
Convencao de Oslo, de 1972, para a prevencdo da poluicdo marinha por alijamento de navios
e aeronaves. A supracitada Convengéo aplicava-se para o nordeste do Oceano Atlantico e ao
Mar do Norte. Sua abordagem foi semelhante da Convencdo de Londres. Em 1992, em Paris,
as partes da Convencao de Oslo assinaram a Convencdo para a protecdo do meio marinho do
Atlantico Nordeste, também chamada de Convencdo OSPAR, que entrou em vigor em 25 de
marco de 1998 e substituiu da Convencédo de Oslo. O Anexo Il da Convencdo OSPAR proibe
0 despejo de todos os residuos e outros materiais, exceto aqueles residuos que s&o
especificamente listados, tais como o material dragado e desde que devidamente autorizado.
(VAN HOOYDONK, 2006, p. 64)

A Convencéo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar, também conhecida pela sigla
inglesa UNCLOS ou como Convencdo de Montego Bay, assinada em 10 de dezembro de
1982 na cidade jamaicana de Montego Bay, fornece um quadro geral para os direitos e
obrigagdes dos Estados relacionadas com 0s oceanos. Ao contrdrio dos acordos acima

referidos, as regras da UNCLOS em relagdo ao alijamento ndo visam elaborar normas para
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reger essa forma de poluicdo, mas sim para estabelecer um quadro de jurisdicdo nas quais tais
normas, desenvolvidas nos Estados, podem ser prescritas e aplicadas. Isso porque, a
Convencdo cria um arcabouco juridico bastante completo, porém carente de implementacao
imediata, tendo em conta a necessidade de regulamentacédo especifica e pontual. (ACCIOLY
etal., 2011, p. 729).

Neste aspecto, oportuno trazer a baila a andlise elaborada por Gomes acerca da
protecdo internacional do ambiente na Convencdo de Montego Bay, em que aponta a
evolucdo no tratamento das questbes relativas ao meio ambiente marinho, qual seja a
migracdo da abordagem baseada em pressuposto de que a capacidade de assimilacdo e/ou
aproveitamento era tendencialmente ilimitada, para a ado¢cdo de um modelo de capacidade de
assimilacdo e/ou aproveitamento tendencialmente limitada, de forma que o novo paradigma a
ser observado refere-se a abstencédo de intervencdes potencialmente lesivas ao meio marinho,
ainda que inexistam dados cientificos que determinem o nexo causal entre a conduta
interventiva e o dano potencial (2002, p. 696-697).

Conforme os artigos 210°, item 1 e 210° item 2, ambos da UNCLOS, os Estados
possuem a obrigacdo de adotar leis e regulamentos e tomar quaisquer outras medidas
necessarias para prevenir, reduzir e controlar a polui¢cdo do meio marinho por alijamento. Tais
leis, regulamentos e medidas devem assegurar que dumping ndo for realizada sem a
autorizacdo das autoridades competentes dos Estados, ex vi do art. 210°, item 3, da UNCLOS.
O referido artigo dispde, ainda, no seu item 4, acerca do dever dos Estados em procurar
estabelecer regras e normas, bem como praticas e procedimentos recomendados, para
prevenir, reduzir e controlar a poluic¢do por alijamento.

Na hipdtese de o alijamento ocorrer dentro do mar territorial e zona econémica
exclusiva ou na plataforma continental, observa-se a necessidade de autorizacdo prévia e
expressa do Estado costeiro, que tem o direito de autorizar, regular e controlar esse alijamento
apos a devida consideracdo da questdo com outros Estados que, pela sua situacdo geogréfica,
podem ser adversamente afetados, nos termos do que estatui o art. 210°, item 5, da UNCLOS.

Por derradeiro, as regras nacionais que ndo podem ser menos eficazes do que as regras
e normas de carater global para prevenir, reduzir e controlar tal polui¢do, segundo art. 210°,
item 6, da Convencdo de Montego Bay, quais sejam: as normas e regras dispostas na
Convencdo de Londres, bem como as constantes no Protocolo de 1996, apos a sua definitiva
entrada em vigor. De acordo com o art. 216° da Convencéo do Mar, Estados que séo partes da

UNCLOS também estdo legalmente obrigados a aplicar as leis, regulamentos, aplicaveis
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regras e normas internacionais adotadas em matéria de prevencdo da poluicdo marinha por

alijamento.

Convencao Internacional sobre Controle de Sistemas Antiincrustantes Danosos
em Navios (Convengdo AFS)

A Convencéo Internacional sobre Controle de Sistemas Antiincrustantes Danosos em
Navios, também conhecida pela sigla em inglés Convencdo AFS — International Convention
on the Control of Harmful Anti-Fouling Systems on Ships, AFS —, foi assinada em Londres
em dezembro de 2001 e entro em vigor em 2008. A Convencdo AFS, que possui por
propdsito a reducdo ou eliminacdo dos efeitos nocivos ao meio ambiente marinho e a satde
humana causados por sistemas anti-incrustantes, define em seu art. 2° item 2, sistemas
antiincrustantes como “[...] uma camada, tinta, tratamento de superficie, superficie ou
dispositivo utilizado em um navio para controlar ou impedir a incrustacdo de organismos
indesejaveis” (IMO/OMI, 2001, online).

Nessa seara, estudos tém demonstrado que estes compostos persistem na agua,
matando a vida marinha, agredindo o meio ambiente e possivelmente ingressam na cadeia
alimentar (VAN HOOYDONK, 2006, p. 65). Assim, tem-se que a Convencdo AFS visa
reduzir ou eliminar os efeitos adversos sobre o ambiente marinho e a salde humana dos
sistemas antiincrustantes.

No Brasil, a Convencao foi aprovada pelo Congresso Nacional por meio do Decreto
Legislativo n® 797/2010.

Convencdo Internacional para o Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro e
Sedimentos dos Navios, 2004 (Convencdo BWM)

O uso da agua de lastro faz parte dos procedimentos operacionais usuais do transporte
aquaviario moderno, sendo fundamental para a sua seguranca. I1sso porque, a agua de lastro é
utilizada pelos navios para compensar a perda de peso decorrente do desembarque de cargas.
Dessa forma, sua captacdo e descarte ocorrem principalmente em areas portuarias, permitindo
a realizacdo das operagOes de desembarque e embarque de cargas nos navios. Ademais,
atraveés da sua utilizagdo planejada, torna-se possivel controlar o calado e a estabilidade do
navio, de forma a manter as tensdes estruturais do casco dentro de limites seguros. (ANTAQ,
20123, online)

No entanto, tem-se que durante as operagdes de lastreamento do navio e de descarga

de sedimentos, junto com a agua também sdo capturados e/ou descarregados pequenos
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organismos que podem acabar sendo transportados e introduzidos em um outro porto previsto
na rota de navegacdo. Entre os organismos transportados, determinadas espécies s&o
consideradas indesejaveis em muitas areas do mundo, tendo em conta seu efeito devastador
para 0 meio ambiente local, como € o caso do mexilhdo asiatico. Além desta espécie, outras
bactérias e microbios, virus, pequenos invertebrados, algas, plantas, cistos, esporos, além de
ovos e larvas de varios animais igualmente acabam sendo transportados. Devido a grande
intensidade e abrangéncia do trafego maritimo internacional, a agua de lastro € considerada
como um dos principais vetores responsaveis pela movimentacdo transocednica e
interoceénica de organismos costeiros. (ANTAQ, 20123, online)

Assim, em 13 de fevereiro de 2004, a IMO adotou a Convencéo Internacional para
Controle e Gerenciamento da Agua de Lastro e Sedimentos de Navios, ou também conhecida
pela sigla em inglés Convencdo BWM - International Convention for the Control and
Management of Ships' Ballast Water and Sediments, BWM —. A Convencdo somente entrara
em vigor 12 meses apés ser ratificada por pelo menos 30 paises que juntos representem no
minimo 35% da arqueacdo bruta da frota mercante mundial. O texto da Convencdo foi
aprovado pelo Brasil através do Decreto Legislativo no 148/2010 de 15 de marco de 2010.
Em 14 de abril de 2010 o Brasil depositou o instrumento de ratificacdo junto a IMO.

O objetivo da Convencdo é prevenir, minimizar e, por fim, eliminar a transferéncia de
Organismos Aquaticos Nocivos e Agentes Patogénicos através do controle e gerenciamento
da Agua de Lastro dos navios e dos sedimentos nela contidos, conforme se extrai do art. 2,
item 1, da Convengdo BWM. (IMO/OMI, 2004, online)

A Convengéo obriga, ainda, cada Parte Contratante a exigir dos navios sujeitos a esta
Convencdo e que tenham o direito de arvorar sua bandeira ou operem sob sua autoridade que
cumpram as prescri¢fes estipuladas na referida Convencao, incluindo as normas e prescricdes
aplicaveis contidas no Anexo, devendo tomar medidas efetivas para assegurar que esses
navios cumpram tais prescri¢des, segundo determina o art. 4°, item 1, da Convencdo BWM.
(IMO/OMI, 2004, online)

Além disso, o art. 4°, item 2, da Convencdo em apreco estabelece que cada Parte
devera, com o devido respeito suas condi¢Bes particulares e capacidades, desenvolver
politicas, estratégias ou programas nacionais para Gerenciamento de Agua de Lastro em seus
portos e aguas sob a sua jurisdi¢do que estejam de acordo com 0s objetivos desta Convencéo e
visem atingi-los. (IMO/OMI, 2004, online)

Também, as Partes devem comprometer-se a assegurar que, nos portos e terminais por

ela designados para a limpeza ou reparo de tanques de lastro, sejam oferecidas instalacdes



45

adequadas para a recepcdo de Sedimentos levando-se em conta as Diretrizes desenvolvidas
pela Organizagdo, segundo o art. 5° item 1, da Convengdo. Atente-se que as referidas
instalacBes de recepcdo devem funcionar sem causar demora indevida aos navios e deverdo
oferecer destinacdo segura para tais Sedimentos, que ndo cause perdas ou danos ao seu meio
ambiente, a saude publica, as propriedades e recursos ou aos de outros Estados. A Convengao
ainda chama as Partes para promover a investigacdo e a cooperagdo entre eles, e contém

disposicdes sobre pesquisa, certificacdo e inspecdo dos navios. (IMO/OMI, 2004, online)

Convengao da ESPOO

A Convencdo do Comité Econémico para a Europa das Nacgdes Unidas — ou United
Nation Economic Commite for Europe, cuja sigla € UNECE, em inglés — para Avaliacdo dos
Impactes Ambientais num Contexto Transfronteiras, ou como é conhecida Convencao de
Espoo, foi adotada na cidade finalandesa de Espoo, em 26 de fevereiro de 1991 e quedou-se
ratificada em 24 de junho de 1997.

A Convencdo Espoo estabelece as obrigacGes das Partes para avaliar o impacto
ambiental de determinadas atividades que sdo suscetiveis de causar efeitos adversos
transfronteiricos significativos, do que estatui o art. 2°, item 3, da Convencdo. Também
estabelece a obrigagédo geral dos Estados-Membros a notificar e consultar a todos os grandes
projetos em pauta e que possam ter um impacto ambiental negativo significativo além
fronteiras, ex vi do art. 3°, da Convencédo Espoo. (CEENU/UNECE, 1991, online)

Ademais, oportuno destacar que, no contexto da Convencao Espoo, foi assinado um
Protocolo em Kiev, em maio 2003, o qual, uma vez em vigor, exigird uma avaliacdo
ambiental estratégica (SEA - Strategic Environmental Assessment) para avaliar as
consequéncias ambientais do projeto oficial de planos e programas. Um SEA € realizado
muito mais cedo no processo de decisdo do que um Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e,
portanto, é visto como um instrumento fundamental para o desenvolvimento sustentavel. Um
SEA é efetuado para planos e programas que com foco em transportes, gestdo da agua e
turismo e que constituam enquadramento para a futura aprovacgdo de projetos constantes do
Anexo |, assim como qualquer outro projeto listados no Anexo Il, que exige um a elaboragéo
de EIA conforme a legislagdo nacional (art. 4° item 2, do Protocolo). O Protocolo prevé
também a ampla participacdo do publico (Art. 8°). (VAN HOOYDONK, 2006, p. 66).

A Convencdo Espoo possui 45 Estados-Partes, localizados na América do Norte,
Europa e Asia (UNITED NATION TREATY COLLECTION, online).
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Convencao de Aarhus

A Convencdo de Aarhus sobre acesso a informagéo, participacao publica em processos
de tomada de decisd@o e acesso a justica em questdes ambientais, foi assinada pelos paises da
Comunidade Européia em 25 de junho de 1998, na cidade dinamarquesa de Aarhus, e se
encontra em vigor desde 30 de outubro de 2001.

A Convencéo de Aarhus parte do principio de que uma melhoria da participacdo e da
sensibilizacdo dos cidadaos para os problemas ambientais conduz a uma melhoria na protecéo
do meio ambiente. Assim, a Convencao tem por objetivo contribuir para a protecdo do direito
de cada pessoa, das geracOes presentes e futuras a viver num ambiente favoravel a sua salde e
bem-estar. Para atingir ao objetivo definido, a referida Convengéo propde uma intervencéo
em trés dominios: i) garantia do acesso do publico a informacdo sobre ambiente de que
dispdem as autoridades publicas; ii) promocdo da participacdo do publico na tomada de
decisdes com efeitos sobre o ambiente; iii) alargarmento das condi¢des de acesso a justica em
matéria de ambiente, caso ndo tenham sido observados os direitos indicados ou o direito
ambiental em geral. (PARLAMENTO EUROPEU, online)

A Convencao de Aarhus representa um significativo avanco no Direito Internacional
do Meio Ambiente na medida em que estipula regras claras sobre participacdo publica em
processos de decisdo ambiental, garantindo também o acesso dos cidaddos a informacdes
relevantes sobre qualidade ambiental e acesso a justica para proteger o direito de todos a um

meio ambiente sadio.

Conferéncia das Nag6es Unidas sobre Desenvolvimento Sustentavel (Rio+20)

A Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Desenvolvimento Sustentavel, cuja sigla em
inglés € UNCSD ou, ainda, como é conhecida, Rio+20, foi organizada conforme a Resolugéo
64/236 da Assembleia Geral das Na¢des Unidas (A/RES/64/236), sendo realizada no Brasil
de 20 a 22 de junho de 2012.

Esta Conferéncia, a Rio+20, marcou o 20° aniversario da Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento (UNCED), realizada no Rio de Janeiro em
1992, e 0 10° aniversario da Capula Mundial sobre Desenvolvimento Sustentavel (WSSD),
promovida em Joanesburgo, no ano de 2002.

O objetivo da Conferéncia consistiu em assegurar um comprometimento politico
renovado para o desenvolvimento sustentavel, avaliar o progresso feito até 0 momento e as
lacunas que ainda existem na implementacdo dos resultados dos principais encontros sobre

desenvolvimento sustentavel, além de abordar os novos desafios emergentes. (ONU, online)


http://www.uncsd2012.org/files/OD/ARES64236E.pdf
http://youtu.be/hraPn_XFgg8
http://youtu.be/hraPn_XFgg8
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Um dos temas abordados na Rio+20 diz respeito aos oceanos e mares, 0S quais séo
reconhecidos como componentes essenciais e integrados do ecossistema da Terra, sendo
fundamentais para seu sustento. Por este motivo, no texto da Conferéncia, os Estados Partes
se comprometeram na protecdo e restauracdo da salde, produtividade e capacidade de
resisténcia dos oceanos e ecossistemas marinhos, para manter a sua biodiversidade e sua
conservacao, assim como a utilizacdo sustentavel para as geragdes presentes e futuras. Para
tanto, assumem o compromisso de aplicar efetivamente uma abordagem ecossistémica e
segundo o principio da precaucdo na gestdo das atividades com impacto sobre o ambiente
marinho, em conformidade com os ditames do direito internacional (ONU/UNCSD, 2012,
online).

O texto da Rio +20 reconhece, ainda, no item 162 a importancia da conservagéo e uso
sustentavel da biodiversidade marinhas, além das areas de jurisdicdo nacional, sendo
necessario o desenvolvimento de um instrumento internacional que tenha por escopo tal
questéo.

Ademais, depreende-se do documento final da Rio+20, uma grande preocupacdo com
a saude dos oceanos e da biodiversidade marinha, os quais sdo afetados negativamente pela
polui¢do marinha, incluindo detritos marinhos, especialmente de pléstico, poluentes organicos
persistentes, metais pesados e compostos de nitrogénio-baseado, a partir de um ndmero de
fontes marinhas e terrestres, incluindo o transporte e escoamento de terra, muitos deles
oriundos das atividades portuarias. Assim, firmaram os signatarios o compromisso de adotar
medidas para reduzir a incidéncia e o impacto dessa poluicdo nos ecossistemas marinhos,
incluindo através da implementacdo eficaz das Convencles adotadas no ambito da
Organizagdo Maritima Internacional (IMO/OMI) e o acompanhamento das iniciativas
relevantes, como o Programa de Acdo Global para a Prote¢cdo do Ambiente Marinho a partir
de atividades baseadas em terra, bem como a ado¢ado de estratégias coordenadas para este fim,
estipulando como prazo o ano de 2025, conforme se denota do item 163 da Rio+20.
(ONU/UNCSD, 2012, online).

Sem embargo, em que pese as criticas elaboradas ao documento final da Conferéncia
Rio+20, tem-se que a questdo em torno da poluicdo marinha, inclusive a proveniente das
atividades portuérias e de transporte maritimo foram alvo de anélise e de comprometimento

entre as Partes signatarias da Conferéncia, dentre elas o Brasil.

2.4 PRINCIPAIS INSTRUMENTOS DE REGULACAO DO USO, MANUTENCAO E
MELHORIAS DAS VIAS NAVEGAVEIS E DOS PORTOS
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Neste topico serdo apresentados os principais conceitos e instrumentos juridicos que
visam tutelar o uso, manutencdo e melhorias das vias navegaveis e dos portos.

Conforme descrito item anterior, ndo obstante a indivisibilidade geografica do mar se
opde a diversidade juridica das aguas que o compde, 0 que demanda uma atuacdo de cunho
positivo por parte do Direito, no sentido de regulamentar as implicacdes juridicas dai
decorrentes (MAZZUOLLI, 2007, p. 628). Assim, tem-se que 0 uso, manutencdo e melhorias
nas vias navegaveis e nos portos sao igualmente regulados por instrumentos que compdem o
direito internacional do mar. Este ramo do direito internacional distingue varias zonas
maritimas, conferindo a cada qual uma tutela juridica especifica.

Entretanto, oportuno ponderar que as regras € medidas de protecdo dos habitats
naturais e da fauna aquatica, que constituem obstaculo a sua livre utilizagdo, bem como o
regramento como foco na manutencdo ou a melhoria das rotas de transporte maritimo
internacional e dos portos podem, assim, entrar em conflito no que concerne sua
aplicabilidade com as demais regras e principios do direito internacional.

Passa-se, dessa forma, a analise dos principais regramentos no que concerne ao uso,

manutencdo e melhorias das vias navegaveis e portos.

2.4.1 Regime legal das aguas interiores e portos

O territério dos Estados, em sentido amplo, é compreendido pelo solo, subsolo, pelo
espaco aéreo e pelas dguas. Nesse interim, o dominio maritimo do estado se exerce, ora nas
aguas interiores — mares interiores, lagos, baias, estuarios, rios, canais e portos —, ora no mar
territorial, na zona contigua, na zona econémica exclusiva e na plataforma continental. Em
gue pese em seu conjunto as aguas representarem um todo dominial, cada qual apresenta
caracteristicas proprias que devem ser estudadas separadamente.

Conforme proposto por Gidel, apud Accioly et al., a expressao aguas interiores possuli
duas acepg¢des: uma geogréfica e outra juridica. Na primeira acepcdo compreende as aguas
encerradas no Estado; enquanto na segunda concepgdo compreende as que se encontram
aqueém da linha de base ou de partida do mar territorial (ACCIOLY et ali, 2011, p. 747). Nesta
ultima hipdtese, tais &guas passam a encontrar-se diretamente submetidas as regulamentagdes
da Convencdo das Nagbes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM IlI), assinada em
Montego Bay, Jamaica, em 10 de dezembro de 1982.

Com efeito, o conceito de &guas interiores se encontra disposto no art. 8°, paragrafo 1°,
da CNUDM Il1, que dispde que:
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Artigo 8.°

Aguas interiores

1-Excetuando o disposto na parte 1V, as aguas situadas no interior da linha de base
do mar territorial fazem parte das aguas interiores do Estado. (CNUDM |11, 1982,
art. 8°)

Assim, para a supracitada Convencao, as aguas interiores sdo todas aquelas situadas no
interior da linha de base do mar territorial, das quais s&o exemplos as reentrancias, do litoral,
as baias, os portos, as radas, as desembocaduras de rios e estuarios, bem como as aguas
situadas entre as ilhas ou ilhotas ou entre estas e a costa, quando encontram-se em
determinadas condicdes de proximidade. Tais aguas estdo localizadas entre a costa e a linha
de base do mar territorial do Estado, e constituem parte integrante do territério nacional, ou
seja, sdo a parte interna do dominio maritimo do Estado que exerce ilimitadamente sua
soberania sobre estas (MAZZUOLL, 2007, p. 630).

Dessa forma, note-se que o regime juridico das dguas maritimas interiores € fixado
pelo Estado costeiro, que goza de soberania territorial plena sobre estas dguas, salvo hipoteses
de extraterritorialidade.

Consequentemente, as aguas interiores, em oposicdo ao que ocorre com O mar
territorial, ndo estd submetida ao direito de passagem inocente, salvo, como pontua Martins,
se 0 tracado da linha de base considerar aguas interiores parte do mar anteriormente
considerado mar territorial (2008, p. 61).

Isto também implica a auséncia de qualquer direito sob a égide do direito internacional
para navios estrangeiros que entram nos portos de um estado. Em outras linhas, os navios que
se dirigem a &guas interiores ou a escalas em instalacdo portuéria fora das aguas interiores,
possui 0 Estado costeiro o direito de adotar medidas necessarias para impedir qualquer
violacdo das condi¢cdes a que esta sujeita sua admissdao. Ademais, impOe ressaltar a regra
insculpida no art. 25°, paragrafo 3°, da CNUDM I11, que prevé o direito do Estado costeiro em
suspender temporariamente navios estrangeiros em determinadas areas de seu territorial,

determinando que:

Artigo 25.°

Direitos de proteccdo do Estado costeiro

3. O Estado costeiro pode, sem fazer discriminacdo de direito ou de facto entre
navios estrangeiros, suspender temporariamente em determinadas areas do seu mar
territorial o exercicio do direito de passagem inofensiva dos navios estrangeiros, se
esta medida for indispensével para proteger a sua seguranga, entre outras, para lhe
permitir proceder a exercicios com armas. Tal suspensdo s6 produzira efeito depois
de ter sido devidamente tornada publica. (CNUDM 11, 1982, art. 25).

No que concerne ao direito de entrada, tem-se que, normalmente, tais direitos sdo
encontrados nos tratados bilaterais (VAN HOOYDONK, 2006, p. 82). Além disso, a
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Convencdo e Estatuto do Regime Internacional dos Portos Maritimos, adotada em Genebra
em 1923, garante a ndo discriminagdo na concessao de acesso aos portos. A Convengéo foi
ratificada por um nimero de Estados-Membros da Unido Européia, América Latina, Asia,
Africa e Oceania.

Oportuno destacar o artigo 2°, pardgrafo 1°, da Convencdo estabelece que estdo
sujeitos ao principio da reciprocidade os Estados Partes, 0s quais se comprometem a conceder
0s navios de outros Estados Partes igualdade de tratamento com seus proprios navios, ou de
qualquer outro Estado que seja, nos portos maritimos situados sob sua soberania ou
autoridade, no que respeita a liberdade de acesso ao Porto, 0 uso da porto e o pleno gozo dos
beneficios no que diz respeito a navegacdo e as operaces comerciais que ele oferece para

embarcacdes, suas cargas e passageiros. Dessa forma, institui que:

Article 2°. Subject to the principle of reciprocity and to the reservation set out in the
first paragraph of Article 8, every Contracting State undertakes to grant the vessels
of every other Contracting State equality of treatment with its own vessels, or those
of any other State whatsoever, in the maritime ports situated under its sovereignty or
authority, as regards freedom of access to the port, the use of the port, and the full
enjoyment of the benefits as regards navigation and commercial operations which it
affords to vessels, their cargoes and passengers.

The equality of treatment thus established shall cover facilities of all kinds, such as
allocation of berths, loading and unloading facilities, as well as dues and charges of
all kinds levied in the name or for the account of the Government, public authorities,
concessionaries or undertakings of any kind. (ONU, 1923, art. 2°).*

Em resumo, embora ndo haja nenhum direito cogente no plano internacional que
assegure o ingresso em portos, verifica-se que diversos Estados desfrutam de tal prerrogativa
tendo em conta a adesdo em tratados multilaterais ou bilaterais.

A Convencédo sobre o Direito do Mar (CNUDM I11) se ocupa especificamente das
baias no seu art. 10°, dos portos no art. 11°, e dos ancoradouros no art. 12°.

Seguindo mesma seara dos portos, constata-se gue aos rios e canais, enquanto parte
integrante das aguas interiores, igualmente inexiste tutela juridica internacional que confira
direito de livre navegacdo em beneficio de todos os Estados em rios internacionais, ou seja, 0s
rios que atravessam o territorio de mais de um Estado ou constituem a fronteira de um Estado.

Nesses casos, muitos rios internacionais estdo sujeitas ao referido direito quando

* Traducao livre do autor: “Artigo 2°. Sujeita ao principio da reciprocidade e a reserva do primeiro paragrafo do
artigo 8°, cada Estado Contratante se compromete a conceder os navios de cada igualdade de outra Estado
Contratante de tratamento com seus proprios navios, ou de qualquer outro Estado que seja, nos portos maritimos
situadas sob sua soberania ou autoridade, no que respeita a liberdade de acesso a porta, o uso do Porto e o pleno
gozo dos beneficios no que diz respeito a navegagdo e as operacBes comerciais que ele oferece para
embarcacdes, suas cargas e passageiros. A igualdade de tratamento assim estabelecida abrange as instalacdes de
todos os tipos, como alocacgdo de vagas, carga e descarga comodidades, como dividas e encargos de qualquer
natureza, cobradas em nome ou por conta do governo, autoridades publicas, concessionarias ou empresas de
qualquer tipo.”
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estabelecidos em Tratados ou por ato unilateral de um Estado ribeirinho (VAN HOOYDONK,
2006, p. 82).

A Convencdo e Estatuto do Regime de Navegagdo dos Cursos d’Agua de Interesse
Internacional, firmado em 20 de abril de 1921, na cidade de Barcelona, estabeleceu em seu
art. 1°, paragrafo 2°, a possibilidade de estender a liberdade de navegacéo a qualquer rio, a
partir do consentimento dos Estados, ou seja, com base no principio da reciprocidade. A
Convencdo, que ndo foi amplamente ratificada, reconhece universalmente o principio da
liberdade da navegacéo e da igualdade no tratamento de terceiros.

Nos termos do art. 10°, paragrafo 1°, da Convencdo e Estatuto de Barcelona, cada
Estado ribeirinho possui o dever, por um lado, de abster-se de todas as medidas susceptiveis
de prejudicar a navegabilidade da hidrovia ou de reduzir as facilidades para a navegacéo e,
por outro, tdo rapidamente quanto possivel tomar todas as medidas necessarias para a
remocdo de quaisquer obstaculos e perigos que podem ocorrer para navegacdo. Por seu turno,
o0 art. 10°, paragrafo 2°, estabelece, nomeadamente, que se tal navegacdo exige manutencao
regular da hidrovia, cada um dos Estados ribeirinhos € obrigado, reciprocamente, a tomar tais
medidas e para executar tais obras necessarias em seu territério para esse fim tdo logo seja
possivel. O art. 10° paragrafo 3° regula o direito dos Estados a realizacdo de obras de
melhoria. Na auséncia de motivos legitimos para a oposi¢do por um dos Estados ribeirinhos,
incluindo o Estado territorialmente interessado, com base em condiges reais de
navegabilidade em seu territorio, ou a outros interesses como, inclusive, a manutencao de
condicdes de agua normal, necessarios para irrigagdo, 0 uso do poder da agua ou a
necessidade para a construcao de outras e mais vantajosas formas de comunicagdo, um Estado
ribeirinho ndo pode se recusar a realizacdo de obras necessarias para a melhoria da
navegabilidade que for solicitado por outro Estado ribeirinho, caso este ultimo Estado se
oferece para pagar o custo da obra e uma parte justa dos custos adicionais de manutencéo.
Subentende-se, no entanto, que tais obras ndo podem ser realizadas desde que o Estado no
qual deva ser realizada a empreitada alegar razdes de interesses vitais. (CONVENCAO E
ESTATUTO DO REGIME DE NAVEGACAO DOS CURSOS D’AGUA DE INTERESSE
INTERNACIONAL, online)

Recentemente, o principio da liberdade de navegacdo restou confirmado no art. 43°
das Regras de Berlin sobre os Recursos Hidricos, que foram aprovados pela Associacdo de
Direito Internacional em 2004 e refletem o status atual do direito consuetudinario
internacional sobre o direito que concerne aos rios, Além disso, o art. 46° das regras dispde

que:
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Article 46.

Maintaining Navigation

Each riparian State is, to the extent of the means available, required to maintain in
good order that portion of a navigable watercourse within its
jurisdiction.(INTERNATIONAL LAW ASSOCIATION, 2004, online)®

Enquanto as regras de Berlim dedicam uma atencdo consideravel as outras funcdes da
utilizacdo dos cursos de agua e seus aspectos ambientais, a disposicao citada destaca que a
obrigacdo de realizar trabalhos de manutencdo das vias navegaveis, refletindo uma
preocupacdo desatualizada com as demandas contemporaneas, porém perduram como uma

caracteristica essencial do regime internacional de vias navegaveis.

2.4.2 Regime juridico do mar territorial

O mar territorial, junto com a zona contigua, constitui modernamente a parte externa
do dominio maritimo estatal.

De acordo com o art. 2°, item 1, da Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do
Mar (CNUDM 1), a soberania de um Estado costeiro estende-se, para além do seu territorio
e das suas aguas interiores e, no caso de Estado arquipélago, das suas aguas arquipelagicas, a
uma zona de mar adjacente designada pelo nome de mar territorial. A largura do mar
territorial ndo pode exceder 12 milhas maritimas da costa, medidas a partir da linha de base,
segundo determina o art. 3°, da CNUDM II1. A soberania do Estado relativamente ao seu mar
territorial se estende a faixa de terra — e respectivo subsolo — recoberta pelas aguas
respectivas, assim como ao espaco atmosférico situado sobre elas. (ONU, 1982, onling;
MAZZUOLLI, 2007, p. 634)

A soberania de um Estado costeiro sobre o mar territorial possui, no entanto, algumas
limitacGes determinadas pelo direito internacional, inclusive em razéo de questdes de protecdo
ambiental (TRINDADE, 1982, p. 89). No que concerne aos direitos reconhecidos ao Estado

costeiro, oportuna a transcricao da licdo de Accioly et al., que refere:

Dada a natureza especial do dominio maritimo, convém assinalar aqui os principais
direitos geralmente reconhecidos ao estado costeiro sobre o mar territorial,
decorrentes do direito de soberania. O primeiro, e mais amplo, é o de policia, do que
derivam o de regulamentacdo aduaneira e sanitaria e o de regulamentagdo da
navegacdo. Acham-se incluidas neste daltimo a faculdade de estabelecer
regulamentos sobre sinais e manobras, a instalacdo de boias, balizas e fardis, a
organizacdo de servicos de pilotagem, etc. O estado pode também reservar aos seus
nacionais a cabotagem e a pesca no mar territorial. Pode, igualmente, fixar regras de
cerimonial maritimo. (ACCIOLY et al., 2011, p. 608)

® Tradugdo livre do autor: “Artigo 46. Manutengio de navegagio. Cada Estado ribeirinho é, na medida dos meios
disponiveis, obrigados a manter em boa ordem que parte de um curso de agua navegavel dentro de sua
jurisdi¢@o”.
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Importa ainda destacar, nos termos do art. 17°, da CNUDM Il1, navios de todos os
Estados, costeiros ou sem litoral, gozam do direito de passagem inocente pelo mar territorial.
O direito de passagem inocente significa que os navios tém o direito de navegar pelo mar
territorial com a finalidade de (i) atravessar esse mar sem entrar nas aguas interiores nem
fazer escala num ancoradouro ou instalacdo portuéria situada fora das aguas interiores; (ii)
dirigir-se para as aguas interiores ou delas sair ou fazer escala num desses ancoradouros ou
instalacBes portuarias, ex vi do teor do art. 18°, item 1, da CNUDM Ill. Em qualquer dessas
modalidades, a passagem inocente devera ocorrer de forma rapida e continua, sob pena de o
navio deixar de gozar da presungdo de inocéncia e passar a ser considerado como suspeito e
consequemente sujeito a investigacdes. (ONU, 1982, online)

O Estado costeiro ndo deve impedir a passagem inocente de navios estrangeiros pelo
mar territorial, exceto nos casos previstos na CNUDM Ill. Em particular, ndo € licito para o
Estado costeiro para impor obrigagdes aos navios estrangeiros que tém o efeito préatico de
negacdo ou dificultar o direito de passagem inofensiva, ou discriminar de direito ou de fato
navios de determinado Estado ou contra navios que transportem cargas provenientes de
determinado Estado ou a ele destinadas ou por conta de determinado Estado, conforme
redacdo do art. 24° item 1, da referida Convengdo. Nessas &reas do mar territorial, usado
como rotas do transporte para portos, um Estado ndo pode limitar ou proibir a passagem.
(ONU, 1982, online)

O Estado costeiro pode regular a passagem inocente pelo mar territorial com vistas a
conservacao dos recursos vivos do mar, bem como a preservacdo do meio ambiente do Estado
costeiro e prevencéo, reducdo e controlo da sua poluigdo, em consoéancia com o art. 21°, item
1, da CNUDM. Os Estados costeiros tém direito estabelecer a rotas maritimas e os sistemas
de separacdo de trafego para o proposito ambiental. Assim, constata-se que, para fins de
preservacdo do meio ambiente marinho, é cabivel a alteracdo dos sistemas de itinerarios dos
navios pelo Estado costeiro.

Corrobora a tese sustentada a posic¢éo de Van Hooydonk, que afirma:

It has been argued that a coastal state is entitled to limit or prohibit shipping through
particular areas of the territorial sea, such as marine habitats, for the purpose of
environmental protection, on condition that the marine reserve does not extend over
such a large part of the territorial sea that innocent passage becomes impossible.
(20086, p. 86)°

® Tradugo livre do autor: “Discute-se se um Estado costeiro tem o direito de limitar ou proibir envio através de
determinadas areas do mar territorial, tais como habitats marinhos, para fins de protecdo ambiental, desde que a
reserva marinha ndo se estende ao longo de uma parte tdo grande do mar territorial que passagem inofensiva
torna-se impossivel.”.
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Dessa forma, entende-se possivel a adocao de leis e regulamentos relativos a passagem
inocente pelo mar territorial para fins de protecdo ambiental e do habitat marinho.

2.4.3 Tutela legal da Zona Exclusiva Econémica (ZEE)

Uma das principais inovagdes da Convencdo sobre o Direito do Mar de 1982 foi a
adocdo da figura da Zona Exclusiva Econémica (ZEE), que trata do assunto nos artigos 55° e
seguintes, configurando-se na area maritima situada para além do mar territorial e adjacente a
este, que tem inicio a partir do limite exterior deste Ultimo e vai até o limite maximo de 188
milhas maritimas — descontando-se as 12 milhas do mar territorial —, de forma a perfazer uma
extensdo maxima de 200 milhas maritimas contadas a partir da linha de base normal ou reta,
ou seja, a partir da costa. (ONU, 1982, online; MAZZUOLLI, 2007, p. 643-644)

O art. 56°, da CNUDM Il1, reconhece os direitos de soberania do estado costeiro para
fins de exploragdo dos recursos naturais vivos ou ndo vivos, do mar, a exploragéo e o
aproveitamento da zona para fins econémicos, como a producdo de energia a partir da agua,
das correntes e dos ventos, bem como a jurisdi¢cdo no tocante a colocacéo e utilizacédo de ilhas
artificiais, instalacdes e estruturas, investigacdo cientifica marinha e protecdo e preservacao
do meio marinho. (ONU, 1982, online)

Destarte, verifica-se que a jurisdicdo exercida pelo Estado costeiro na ZEE difere
sobremaneira da soberania exercida em seu mar territorial. 1sso porque, enquanto no mar
territorial a Unica excec¢do a soberania constitui-se no direito de passagem inocente, na ZEE, o
Estado conta apenas com os direitos acima elencados, de forma a todos os demais estados
poderem desfrutar da liberdade de navegacdo nessa area, segundo determinacao do art. 58°, da
CNUDM l11. (ONU, 1982, online)

Com efeito, tem-se que, na ZEE, o Estado costeiro tem competéncia no que se refere,
designadamente, a protecdo e preservacdo do meio marinho, nos termos do art. 56°, item 1,
letra b, inciso iii, da Convencdo do Direito do Mar. Dessa forma, visando estar em
conformidade e dar cumprimento as normas e regulagdes internacionais, os Estados costeiros
podem, relativamente as suas ZEE, adotar leis e regulamentos para prevenir, reduzir e
controlar a poluicdo proveniente de embarcagdes, nos moldes do art. 211° item 5, da
Convencdo. (ONU, 1982, online)

No entanto, por forga do art. 211°, item 6, da CNUDM, observe-se que um Estado néo

pode restringir unilateralmente o frete para, por exemplo, por razdes de ordem ambientais.
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Logo, as restricbes no transporte dentro de uma area protegida especial da ZEE s6 podem ser
introduzidas através da organizacdo internacional competente, neste caso, a Organizacdo

Maritima Internacional.

2.4.4 Tutela juridica do alto-mar

O principio da liberdade do mar assumiu, em decorréncia da evolucdo da ciéncia e da
tecnologia, uma nova dimensdo, a comecar com a possibilidade de ser explorado o fundo do
mar. Conforme observa Accioly et al., as novas técnicas de pesca provocaram reacao no
sentido de protecdo aos recursos vivos do mar, ainda que as regras adotadas em 1982 ja
demandavam revisdo ante aos perigos de extin¢do de determinadas espécies (2011, p. 663).

Nos termos do art. 86°, da Convencdo sobre o Direito do Mar, o alto mar é entendido
como todas as partes maritimas ‘“ndo incluidas na zona econdmica exclusiva, no mar
territorial ou nas aguas interiores de um Estado, nem as aguas arquipelagicas de um Estado
arquipélago”. (ONU, 1982, online)

Dessa forma, o alto mar constitui-se em res communis, ou seja, coisa de uso livre e
comum, destinada ao beneficio de toda a sociedade internacional, excluindo, assim, o direito
de usar (jus utendi), gozar (fruendi) e dispor (abutendi) (MATTQOS, 1996, p. 40). Corrobora a
tese, o disposto nos artigos 87°, item 1, e 89°, que afirmam que o alto mar esta aberto a todos
os Estados, quer costeiros quer sem litoral, bem como nenhum Estado pode legitimamente
pretender submeter qualquer parte do alto mar a sua soberania. A liberdade do alto mar
compreende, inclusive, a liberdade de navegacdo, o qual constitui direito de todos os Estados,
quer costeiros quer sem litoral, de fazer navegar no alto mar navios que arvorem a sua
bandeira, a teor dos artigos 87°, item 1, letra a, e 90°, ambos da CNUDM IIl. Portanto, com
excecao de seus proprios navios, um Estado ndo pode restringir a navegacdo em alto mar; tais

iniciativas sdo reservadas para a OMI/IMO. (ONU, 1982, online)
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3 POLITICA PORTUARIA DO BRASIL E A REGULACAO DO MEIO
AMBIENTE NAS ATIVIDADES PORTUARTIAS

O presente capitulo consiste em uma revisdo dos instrumentos e legislagdo no Brasil
referente a tutela de protecdo do meio ambiente, em especial no desenvolvimento das
atividades portuérias, com fins de implementar as diretrizes do sistema governanca ambiental
global no que pertine a sustentabilidade da atividade portuéria.

Assim, a partir do conceito e das estruturas de relacbes intergovernamentais e dos
diversos atores envolvidos no sistema de governancga ambiental global para protecdo do meio
ambiente no que se refere a atividade portuaria apresentados no capitulo anterior, tece-se um
recorte em nivel nacional — elegendo-se, para tanto, o Brasil.

A escolha pelo Brasil se justifica pela profunda relevancia que o pais assume na
condicdo de um dos agentes centrais na governanga dos limites planetarios. No entanto, essa
categorizacdo necessita ser problematizada. Isso porque, o Brasil assume a condicdo de
poténcia ambiental tdo-somente em termos de capital ambiental fisico, ou seja, considerando
sua abundancia nos recursos naturais.

Entrementes, em termos de capital ambiental social, o Brasil integra 0s menos

desenvolvidos entre as democracias consolidadas. Conforme referem Viola & Franchini,

Com mais intensidade do que em outras democracias, a ldgica de curto prazo
governa as instituices politicas e econdmicas brasileiras, e nesse processo o baixo
nivel educacional da populacdo tem papel fundamental. Essa profunda
disfuncionalidade da politica brasileira para lidar com a exigéncia de longo prazo
que o desenvolvimento sustentavel coloca da o carater do Brasil como poténcia
ambiental subdesenvolvida (underachiever environmental power), visto que a base
material o posiciona como grande player, mas a dindmica social pouco
comprometida com o bem comum universal — espaco global de operacdo segura —
mina as possibilidades de influenciar com maior intensidade a governanca das
fronteiras do planeta. (2012, p. 472-473)

Logo, tendo em conta a vocacao natural do Brasil para o transporte aquaviario, em
especial por sua privilegiada costa maritima e a grande quantidade de vias aquéticas
navegaveis internamente, agregado com o crescimento da economia na ultima decada, os
portos e a atividade neste local desenvolvida passam a receber especial atencdo, em razdo da
demanda igualmente crescente e dos impactos gerados pela atividade portuaria tanto na
dimensdo ambiental, como nas dimensdes econdmica e social.

As relagbes entre as atividades portuérias e as questdes ambientais sdo complexas, ja
que se desenvolve toda uma gama de estrutura econdmica, social e ambiental, para atender

um determinado fim, que € o comércio em geral, composto de uma tipologia de cargas
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variadas, bem como de navios, de forma a impactar o sistema portuario onde quer que se
encontre (SILVA & CYPRIANI, 2006, p. 257-258).

Conforme Cunha (2006, p. 34-39), as atividades portuérias estdo na origem de amplas
transformacfes dos ambientes regionais e carregam constantemente vasto potencial de
impactos. As dragagens e a disposi¢do dos materiais dragados somam-se neste rol a acidentes
com derramamento de produtos; geracdo de residuos solidos; contaminagdes por lavagens de
embarcacGes e drenagens de instalagdes; introducdo de organismos exoticos nocivos
embarcados em outras partes do planeta nas aguas de lastro dos navios; lancamento de
efluentes liquidos e gasosos. Ressalta-se também os projetos de expansdo de instalacGes
portudrias, os quais acarretam: alteragdes na dindmica costeira - induzindo processos erosivos
e alteracBes na linha de costa - supressdo de manguezais e outros ecossistemas; aterros,
dragagens, alteracdes na paisagem, comprometimento de outros usos dos recursos ambientais,
como turismo, pesca e transporte local.

O Brasil possui uma vasta e complexa legislacdo ambiental incidente sobre as
atividades portuarias. Todavia, por muito tempo os espacos portuarios foram ambientalmente
impactados, como consequéncia do desenvolvimento e das atividades portuarias. Sem
embargo, nas Ultimas décadas, a ado¢do das normas internacionais relacionadas no capitulo
anterior e da aplicacéo de leis ambientais em &mbito nacional, as autoridades portuérias dos
Portos Organizados em nosso pais tém aplicado politicas e praticas de protecdo ambiental
mais rigorosas, o0 que contribui em certa medida com a recuperacdo do meio ambiente nos
espacos naturais, urbanos e costeiros que ocupa a atividade dos portos (DOERR, 20114, p. 6).

Assim, a busca de um desenvolvimento em conformidade com os anseios dos atores
envolvidos, da sociedade organizada, da observancia a legislacdo nacional e, em muitos casos,
aos excessivos e extenuantes formalismos burocraticos de um ente publico, colocam-se como
desafios aos Portos Organizados na atualidade.

Com efeito, tem-se que as politicas de sustentabilidade para o subsetor portuério
permitam fortalecer a protecdo ao meio ambiente natural a um nimero maior de ambitos de
impacto que a atividade proporciona, quais sejam o social, econdmico e institucional.
Especialmente considerando para 0s portos brasileiros sua futura competitividade
internacional, vez que a sustentabilidade da atividade comeca a se tornar requisito premente
no plano internacional.

Na busca de um ponto de equilibrio entre as referidas dimens@es, as politicas e planos

nacionais focados na protecdo do meio ambiente para o subsetor portuério passam a ser objeto
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de andlise doravante, assim como dos instrumentos legais e regulatérios com mesma

finalidade.

3.1 POLITICA DO GOVERNO FEDERAL PARA O SUBSETOR PORTUARIO A PARTIR
DA LEI N.° 8.630/93

O sucateamento dos portos brasileiros e a faléncia da capacidade de investimentos do
Estado impuseram medidas que culminaram na promulgacdo da Lei n.° 8.630, de 25 de
fevereiro de 1993, dispondo esta sobre o regime juridico da exploragdo dos portos
organizados e das instalacdes portuarias e outras providéncias (BRASIL, 1993). Segundo
repassa Perez, “[...] a Lei n.° 8.630/1993 surgiu de greves, ineficiéncia operacional,
equipamentos sucateados, tarifas posrtuarias altas, filas de navios, excesso de trabalhadores
portuarios e avulsos.” (2008, p. 19).

Nesta dire¢do, Stein leciona que:

A atividade portuéria — leia-se: controle das operag8es portudrias -, historicamente
(desde o periodo imperial), sempre foi monopdlio do Poder Publico. Assim, os
portos brasileiros sempre estiveram sob o controle administrativo governamental, e
em geral sem nenhum critério técnico, ndo se podendo ignorar porem o fato de que,
em sua maioria, os grandes investimentos nesta area sempre custeados pela Unido,
com algumas raras excec¢des. [...] Porém, o entdo modelo de gestdo mostrou-se
absolutamente ineficiente e arcaico ante a globalizacdo da economia mundial, o que
forgou a mudancas estruturais e institucionais na esfera administrativa portuaria, na
busca de adaptar os portos nacionais a nova realidade. Assim, o Governo Federal
permitiu a realizagdo da operacdo portuaria por empresas privadas, [...] Fez-se
necessaria, ainda, a implementacdo de mudancas de cunho econdémico e em especial
tarifario, [...], o que de modo 6bvio impedia a competitividade dos portos brasileiros
perante 0s demais. [...] Os instrumentos legais acerca do tema deixam clara a
intencdo do Governo Federal em transferir para a iniciativa privada o controle das
atividades portuérias, sem contudo perder o controle da situacdo, em face do poder
dado ao Conselho de Autoridade Portuaria — CAP, que, dentre outras fungdes,
possui juntamente com a administracdo portuaria o conddo de anular a pré-
qualificacdo do operador portuario. (2002, p. 64-66).

Com efeito, a politica do Governo federal para o subsetor portuario, a partir da
publicacdo dessa lei, consolidou-se a ideia de reestruturacdo da atividade portuaria, com a
transferéncia das operagdes portuérias para o setor privado e promog¢édo da descentralizagéo,
transferindo as administragdes dos portos para os estados e municipios, ou, no caso de portos
sob a jurisdicdo federal, concedendo-lhes autonomia administrativa e financeira. No &mbito
federal, manteve as funcdes de supervisdo, controle e promoc¢do, ndo perdendo a visdo
sistémica da cadeia de transporte nacional como um todo.

Neste contexto, varios conceitos foram introduzidos pela Lei n.° 8.630/93, como as de

Area do Porto Organizado, Autoridade Portuaria (AP), Conselho de Autoridade Portuaria
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(CAP), Operacéo e Operador Portuério. A méo-de-obra, até entdo controlada por sindicatos,
passou a ser administrada pelo Orgdo Gestor da Mo de Obra (OGMO). O OGMO passou a
ser responsavel, portanto, pelo fornecimento da forca laboral e por arrecadar e repassar 0s
valores de remuneracéo e encargos aos trabalhadores.

Este modelo eleito pelo Governo federal para os portos brasileiros, denominado como
LandLord Port, também adotado nos maiores portos do mundo e se caracteriza pelo Estado
permanecer dono da infraestrura e o setor privado realizar toda a operacdo e investimentos,

conforme se demonstra na figura 3 abaixo.

Modelos de Aqtoridades Baimesge Rarcen
Portuarias Infra-Estrutura Super Estrutura Operagéo Portuaria
Service Port Publico
Tool Port Publico Privado
Landlord Port Publico Privado

Figura 3. Modelos de Autoridades Portuarias e as distintas formas de parceria dos setores Publico
e privado com relagdo a infraestrutura, superestrutura e operagédo portudria. Fonte: World Bank, 2002
apud SOARES, 2009, p. 29.

Importante notar que, ndo obstante no modelo LandLord a iniciativa provada passe a
se responsabilizar pela superestrutura portudria e pela conservacdo e recuperacao das
instalacGes, através de contratos de arrendamento, a propriedade destas ainda permanece com
0 Poder Pablico. Finalizada a concessdo de uso, tais Instalacdes retornam a posse do poder
concedente.

Sem embargo do processo de reformas do setor portuério, deflagrado pela Lei n.°
8.630/93, que constituiu o chamado “novo modelo portuario”, verifica-se que este Diploma-
Legal ndao contemplou de forma decisiva a questdo ambiental. Dessa forma, por ndo ser
considerada, a época, com um fator estratégico na grande complexidade das reformas
almejadas, a dimenséo ambiental ingressou como varidvel determinante pela via judicial,
geralmente resultante de acbes promovidas pelo Ministério Publico (KITZMANN &
ASMUS, 2006, p. 1043).

O processo de reforma portuaria acarretou, ainda, problemas nos organismos
reguladores ambientais, que dificultam o acompanhamento e fiscalizacdo das atividades
portuarias. Além da escassez de pessoal, falta igualmente qualificacdo especifica para o

exercicio das fungdes atinentes ao setor portuério e suas interagdes com o meio ambiente.
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Ademais, a existéncia de visdes divergentes acerca do funcionamento do sistema portuario e
da definicdo das causas e solugdes para os problemas ambientais ali verificados, constata-se
que os diversos 6rgdos ambientais reguladores demonstram dificuldade em compatibilizar
suas agendas de trabalho e integrar politicas e agdes (SA, 2008, p. 21).

Assim, considerando a situacdo portuaria nacional de reformas e mudancgas, restou
criada a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) em 2001, com a finalidade
de regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de servi¢os da exploracdo da
infraestrutura portuaria.

Por sua vez, em 2007, foi criada a Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da
Republica (SEP/PR), por meio da Medida Provisoria n.° 369, de 07 de maio de 2007,
convertida na Lei n.° 11.518, de 05 de setembro de 2007, que delimitou o funcionamento da
SEP/PR.

Esta Secretaria € responsavel por formular politicas e diretrizes para a promocdo do
setor portuério brasileiro, assim como participa do planejamento estratégico e na aprovacao
dos planos das Autoridades Portuarias, incluindo a preparacdo de planos estratégicos. A
Secretaria promove politicas especificas destinadas a aprimorar e tornar mais competitiva a
atividade dos portos, contemplando mais de doze medidas e/ou a¢Bes concretas nesse sentido,
tais como: promocao da reestruturacdo administrativa dos portos; promoc¢do de politicas de
fortalecimento; modelo de gestdo por resultados; prestacdo de servicos portuarios adequados;
reducdo dos custos para o sistema logistico e alcancar niveis de exceléncia na eficiéncia e
eficacia; implementar novos modelos de servigos, rendimento e seguranca no trabalho. Com
essas medidas, a SEP/PR objetiva a autossuficiéncia financeira dos portos, equacionando 0s
passivos e revisando o modelo tarifario, estrutura de precos e custos.

Entre outros aspectos, a SEP/PR busca a integracdo das acdes de Governo junto aos
Orgdos intervenientes nos portos (Receita Federal, Policia Federal, Anvisa, etc), visando
otimizar processos, reduzir o retrabalho e eliminar custos.

Assim, verifica-se que as politicas relacionadas para o subsetor portuério estdo em
constante mudanca e atualizacdo, contando com inumeras autoridades competentes que
intervém direta e indiretamente na atividade portuéria, sendo o arcabougo regulatério e legal
vasto neste sentido. Abaixo, colaciona-se uma breve sintese (Tabela 1) das principais politicas
publicas para o subsetor, das quais as que possuem maior repercussdo na esfera ambiental

serdo objeto de estudo especifico nos itens a seguir.



Principais politicas relacionadas ao subsetor portuario

Lei n.° 6.222, de 10 de outubro de 1975.

Criacdo da PORTOBRAS e extincdo do
DNPVN.

MP n.° 151, de 15 de marco de 1990,
convertida na Lei n.° 8.029, de 12 de abril
de 1990.

Extingio da PORTOBRAS.

Lei n.° 8.028, de 12 de abril de 1990.

Criacdo do Ministério da Infraestrutura,
com a fusdo dos Ministérios dos
Transportes, de Minas e Energia e das
Comunicac0es.

Decreto n.° 502, de 23 de abril de 1992.

Aprovacao da estrutura do Ministério dos
Transportes e das Comunicagdes

Lei n.° 8.490, de 19 de novembro de 1992.

Extingdo do Ministério dos Transportes e
das Comunicacdes e criacdo do Ministério
dos Transportes e do Ministério das
Comunicagoes.

Lei n.° 8.630, de 25 de fevereiro de 1993.

Lei de Modernizacdo dos Portos. No seu
artigo 4° 81° exige aprovagdo do
Relatério de Impacto Ambiental (RIMA)
para atividades de suporte a operacao
portuaria no Porto Organizado.

Resolucdo CONAMA n.° 05, de 05 de
agosto de 1993.

Determina condicdes para tratamento de
Residuos Sdélidos gerados nos portos.

Resolugdo CONAMA n.° 237, de 19 de
dezembro de 1997.

Ratifica a necessidade de Estudo de
Impacto Ambiental (EIA) e RIMA para os
portos.

Resolugdo CIRM n. 006, de 02 de

Estabelece a AAP como proposta de

dezembro de 1998. mod_elo |nst|tu/c!onal para a gestdo
ambiental portuaria.
A Lei do Oleo impde aos Portos

Lei n.° 9.966, de 28 de abril de 2000.

Organizados o gerenciamento dos riscos
de poluicéo.

Instituiu elementos de gestdo ambiental,
como auditorias ambientais; manual de
gestdo ambiental; planos de contingéncia;
instrumentos coletores e de tratamentos de
residuos.

Internalizou, ainda, a MARPOL e a
Convencdo Internacional sobre Preparo,
Resposta e Cooperacdo em caso de
Poluicio por Oleo, de 1990 (OPRC/90).

Lei n.° 10. 233, de 05 de junho de 2001.

Criagdo da ANTAQ e o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT), para exercer as fungbes da unido

nos portos, além do Ministério dos
Transportes.
Resolugdo CONAMA n.° 293, de 12 de [ Refere a Planos de Emergéncia

61



dezembro de 2001.

Individuais (PEI).

Resolugdéo CONAMA n.° 306, de 05 de
julho de 2002.

Estabeleceu termo de referéncia para
realizacdo das auditorias ambientais.

MP n.° 369, de 07 de maio de 2007,
sancionada na Lei n.° 11.518, de 05 de

A Medida Provisoria cria a SEP/PR e a
Lei, doravante, consolida o novo modelo
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setembro de 2007. de gestdo do setor portudrio.

Criagdo do Programa Nacional de
Dragagem Portuaria e Hidroviaria, a ser
implantado pela SEP/PR e pelo Ministério
dos Transportes, por intermédio do DNIT.

MP n.° 393, de 19 de setembro de 2007,
convertida na Lei n.° 11.610, de 12 de
dezembro de 2007.

Tabela 1. Breve historico das principais politicas relacionadas ao setor portuario. FONTE: SA, 2008, p.
23.

3.2 AGENDA AMBIENTAL PORTUARIA

As agendas ambientais séo fortes instrumentos de adequacdo das atividades portuarias
aos preceitos e regramentos ambientais. Instituida na Conferéncia das Na¢des Unidas sobre
Meio Ambiente e Desenvolvimento, ocorrida no Rio de Janeiro no ano de 1992, a Agenda 21
possui como fundamento o compromisso dos principais agentes responsaveis pelo combate a
poluicdo portuaria com a qualidade do meio ambiente em que os portos estdo inseridos, em
especial, daqueles que atuam no planejamento da atividade, sua implantacéo e sua operagéo
(ANTAQ, 2010, p. 57).

O capitulo 17 da Agenda 21, que trata da Protecdo aos Mares e Oceanos, assume
relevancia no que tange a questdo de prevencdo da poluicdo marinha. Assim, pela
implementacdo das diretrizes da Agenda 21, foi elaborada a Agenda Ambiental Portuéria,
com acbes no ambito federal, trouxe bom resultado para o Subsetor Portuario, um trabalho
facilitado pela sua simplicidade e precisao.

Sem embargo do lapso temporal para o reconhecimento da importancia dos portos
como fendmeno de modificacdo dos ambientes regionais, a Agenda Ambiental Portuaria, de
02 de dezembro de 1998, possui como foco a inter-relacdo dos ambientes costeiro e marinho,
incorporando, ainda, as premissas da Politica Nacional do Meio Ambiente e da Politica
Nacional para os Recursos do Mar, além daquelas constantes no Plano Nacional do
Gerenciamento Costeiro e nas Convencgdes Internacionais pertinentes ao assunto.

A importéancia de sua aprovacéo se da pelo fato de que, a partir de sua instituicéo, teve
inicio a conciliacdo da atividade portuaria com a preservacdo ambiental. Ademais, este

instrumento determinou de forma definitiva a atuacdo da Autoridade Portuaria como
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executora, coordenadora e asseguradora dos compromissos da atividade portuaria com o meio
ambiente. (CIRM, 1998, online).

Nesta seara, convém mencionar que a Agenda Ambiental Portuaria definiu treze
acOes, para serem implementados com base nos seus seis objetivos considerados estruturantes,
com vistas a adequacdo do subsetor portudrio aos adequados pardmetros ambientais, tais
como: (i) promover o controle ambiental da atividade portuéria; (ii) inserir as atividades
portuarias no ambito do gerenciamento costeiro; (iii) implementar unidades de gerenciamento
ambiental nos portos organizados; (iv) implementar os setores de gerenciamento ambiental
nas instalagcBes portuérias fora do porto organizado; (v) regulamentar os procedimentos da
operacdo portuaria, adequando-os aos padrdes ambientais; e (vi) capacitar recursos humanos
para a gestdo ambiental portuaria (CIRM, 1998, online).

A partir do advento da Agenda Ambiental Portuaria, a atividade portuaria foi
gradativamente assimilando as boas praticas ambientais, iniciando pela formacdo de um
nacleo para lidar com essas questdes na estrutura dos portos organizados e nas demais
instalacBes portuarias. A Agenda institui a capacitacdo dos agentes exploradores da atividade
como ferramenta essencial para a implantacdo dessas boas praticas ambientais (ANTAQ,
2010, p. 58).

A Agenda Ambiental Portuaria constitui-se, portanto, em uma politica que deve
engajar, reforcar e incentivar outras politicas de gestdo estratégica. Nesse sentido,

manifestam-se Porto & Teixeira, assinalando que:

A Agenda Ambiental Portuaria tornou-se, por conseguinte, o primeiro termo de
compromisso do subsetor portuario com os novos parametros adotados no pais. A
sua elaboracéo e aprovacao constituiram-se um marco de formulagdo de um sistema
portuadrio mais preocupado com as suas externalidades e mais responsavel perante a
sociedade, de quem herdou a demanda ambiental. [...] Na pratica, a Agenda
incorporava novas demandas por questdes ambientais, agora mais amplas, com
maior alcance, face a interagdo dos requisitos de preservacdo, conservagdo e
recuperagdo do patriménio natural. (PORTO & TEIXEIRA, 2002, p. 109).

Reconhecido o potencial poluidor da atividade portuéria e retroportuaria e das areas
adjacentes aos eixos de transportes, dos quais resultam uma gama de impactos ao ecossistema
costeiro direta e indiretamente, bem como do interesse dos diversos atores interessados e
envolvidos neste processo — Administracdo Portuaria, comunidade em geral, empresarios,
trabalhadores e operadores portuarios, 6rgdos de regulamentacdo ambiental da atividade
portuaria, bem como Universidades e Instituicbes de Pesquisa — devem participar ativamente
da realizagdo da Agenda Ambiental Portuaria.

Neste contexto, a Agenda Ambiental Portuaria torna-se um modelo singular de

implementacdo do sistema de governanca global. Isso porque, ndo apenas 0s atores regionais
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sdo chamados a participar, como tal estimulo reflete, ainda, em todos atores supracitados nos
niveis nacionais e internacionais, em suas diversas dimensdes: econdmica, social, ambiental, e
institucional. Um exemplo deste desdobramento pode ser aferido quando da estruturacdo do
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento portuario (PDZ) deve estar em consonancia com o
Plano Diretor do Municipio em que se localiza, assim como do Zoneamento Ecoldgico
Econdmico.

Sem prejuizo do quadro apresentado, note-se que, de forma geral, os portos ndo foram
objetos de iniciativas de controle ambiental amplas, tendo em conta principalmente o fato de
pré-existirem a legislacdo ambiental, bem como pela confusa situacdo de superposicdo de
competéncias entre os diferentes 6rgdos ambientais.

Atualmente, ainda sdo poucos o0s portos que possuem instituida a Agenda Ambiental
Portuéria nas suas atividades, sendo encontrados trabalhos em desenvolvimento nos portos do
Rio Grande, RS, e de Santos, SP, que possuem as Agendas em constante elaboracédo e
funcionamento, com metas e cronogramas em cumprimento. Tais agendas celebram
compromissos dos agentes portuarios locais nas areas de salde, meio ambiente, seguranca do
trabalhador e institucional, com os ganhos de qualidade ambiental (ANTAQ, 2010, p. 58).

Oportuno destacar que o porto do Rio Grande, primeiro Porto Organizado do Brasil a
obter licenca de operacdo junto ao 6rgdo federal de meio ambiente — Instituto Brasileiro de
Meio Ambiente e Recursos Renovaveis (IBAMA) —, serd objeto de estudo de caso a ser

apresentado no préximo capitulo.

3.2.1 Agenda Ambiental Local

A Agenda Ambiental Local deve ser confeccionada pelos agentes portuérios locais
exploradores, reguladores e outros intervenientes de alguma forma na atividade, cabendo sua
iniciativa a Autoridade Portuaria. A partir da estrutura da Agenda Nacional e da experiéncia
adquirida com a sua implantacdo, a Agenda Local deve contemplar os compromissos com o
ajuste da atividade as conformidades ambientais e com a capacitacdo desses agentes para o
equacionamento dos problemas ambientais decorrentes. Deve, ainda, apresentar metas, agoes
e programas harmonizados com as demandas locais.

Sua estrutura deverd contemplar as seguintes etapas: (i) caracterizacdo do porto e de
sua atividade; (ii) elaboracdo do diagnostico ambiental, com a caracterizacdo do ambiente
portudrio, com informagGes sobre o meio natural, notadamente sobre a identificacdo do
passivo ambiental existente e suas causas, bem como dos problemas ambientais atuais e 0

arrolamento da listagem das substancias nocivas ou perigosas manuseadas no espaco
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portudrio; (iii) elaboragdo do diagndstico de Seguranga e Saude Ocupacional, do qual se
destaca o Programa de Prevencéo de Riscos Ambientais — PPRA,; (iv) elaboracdo de propostas
de acdo, com a definicdo dos objetivos geral e especifico da Agenda e a apresentacdo de um
quadro sintese compatibilizando metas, acGes, mecanismos, meios e atores num sistema
ordenado de planejamento; (v) gerenciamento da Agenda, com a estipulagdo dos parametros
para avaliar o desempenho das acGes da Agenda e a elaboracdo de um sistema para
acompanhamento e monitoramento dos mesmos, assim como da determinacdo da estratégia
de implantacdo da Agenda, com a especificacdo de seu modelo institucional de operacéo,
elaborando organogramas e fluxogramas de inter-relacionamentos e estipulagdo do
cronograma de implementacéo das agdes previstas (ANTAQ, 2012b, online).

Gize-se, outrossim, que a estrutura proposta expde o padrdo geral almejado,
oferecendo a referéncia genérica para a formulacdo de uma Agenda. Cada unidade portuaria
possui a faculdade-dever de acrescentar a quadro sugerido pontos peculiares que emergem de
sua situacdo singular (ANTAQ, 2012b, online).

3.2.2 Legislacdo correlata a Agenda Ambiental Portuaria

A adocdo da Agenda Ambiental nos Portos Organizados reflete a internalizagéo e/ou
efetivacdo dos anseios sociais de protecdo e valorizacdo ambiental. Para tanto, a fim de que se
alcance a eficiéncia nesta protecdo e conservagdo do meio ambiente em todas suas esferas,
faz-se necessaria a regulacdo ambiental, cujo principio basilar fulcra-se na sustentabilidade,
na qual o uso dos recursos naturais no presente de modo a ndo afetar as atuais e futuras
geracoes.

Inegavelmente, o Relatério Brundtland resultou em desdobramentos mundiais, com
uma estruturacdo em nivel mundial — conforme demonstrado no Capitulo anterior —, bem
como orientando novas constituicdes e as legislacBes infra-constitucionais. A questdo
portudria seguiu essa tendéncia, compelida ora pelo clamor da sociedade ante as pressdes
ambientalistas, ora por pura adequacdo aos preceitos legais que passaram a orientar a
economia.

No Brasil, a Constituicdo Federal de 1988 estabeleceu no caput do seu artigo 225 que:

Art. 225. Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de
uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder
Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva- lo para as presentes e
futuras geracOes. (BRASIL, 1988, art. 225).

A leitura deste dispositivo legal revela ser dever do Estado e da coletividade a defesa e

promocdo da protecdo ao meio ambiente, constituindo-se condigéo sine qua non para a sadia
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qualidade de vida. Outrossim, a propria Constituicdo assegura e estipula a preservacdo da
Zona Costeira, inclusive quanto ao uso dos recursos naturais, ao eleva-la ao patamar de
patrimonio nacional no paragrafo 4° do artigo 225.

Convem salientar, ainda, que o precedente da MARPOL, de 1973, ratificada por meio
de no ano de 1978, assim como da Lei n°® 6.938, de 1981, que instituiu a Politica Nacional do
Meio Ambiente, e da Lei n.° 7.661/88, que criou o Plano Nacional do Gerenciamento
Costeiro, passou-se a contar com um marco legal para a implementacdo de uma legislacao
especifica para o subsetor portuario, culminando com a promulgacdo da a Lei n° 8.630/93,
também conhecida como a Lei de Modernizagdo dos Portos.

Todavia, em que pese a promulgacdo da Lei de Moderniza¢do dos Portos e todas as
disposicdes legais anteriores, perdurou a lacuna no que se referia a questdo ambiental para as
instalacbes do sitio portudrio e das &reas adjacentes, considerando a manipulacéo,
armazenamento e processamento de carga, ou ainda as necessidades das embarcacgdes, serem
atividades de alto risco para o meio ambiente, normalmente consolidado na fragil zona
costeira (CUNHA et ali, 2007, p. 16).

Na forma da Lei n° 8.630/93, é de competéncia da Autoridade Portuéria, entre outras
obrigagoes, a de “[...] fiscalizar as operagdes portudrias, zelando para que os servicos se
realizem com regularidade, eficiéncia, seguranga ¢ respeito ao meio ambiente.” (BRASIL,
1993, art. 33, 8§ 1° inciso VII). Além da Autoridade Portuéria, as demais entidades
exploradoras das instalacdes portuarias possuem atribuicdo de observar os regramentos
existentes e fiscalizar sua aplicacdo de forma complementar.

Mas a Lei Modernizadora ndo primou pelo cuidado que a situacao requer no que tange
ao meio ambiente. Os destaques isolados sdo para 0 Art. 4o, Inciso 1, § 1°, quando afirma ser
imprescindivel aprovacdo do Relatério de Impacto sobre o Meio Ambiente - RIMA para 0s
interessados em fazer qualquer tipo de uso das instalacBes portudrias; o Art. 30, § 1° ao
disciplinar as competéncias do Conselho de Autoridade Portuaria - CAP, em seu inciso XII,
onde explicita que lhe cabe “assegurar 0 cumprimento das normas de protecdo ao meio
ambiente”; e o ja citado Art. 33, § 1°, inciso VIIL

Indubitavelmente, pela importancia do tema, tais disposi¢cdo ndo foram suficientes.
Para suprir parte das lacunas da Lei dos Portos, em reforco as especificidades ambientais, foi
elaborada no ano de 2000 a Lei n® 9.966, denominada “Lei do Oleo”, que incorporou a
Convencdo MARPOL 73/78 e outras convengdes internacionais nesta tematica, em que o

Brasil é signatario.



67

No que tange a Lei n.° 9.966, de 28 de abril de 2000, verifica-se que a partir de sua
promulgacdo importantes direcionamentos ao que se refere o trato ambiental dentro do sitio
portuario restaram sedimentados. Isso porque, o Diploma-Legal em apreco visa prevenir,
controlar e fiscalizar a poluicdo causada por alijamento de dleo e outras substancias nocivas
ou perigosas em aguas — tanto interiores quanto maritimas — sob jurisdigdo nacional, bem
como implementa trés Convengdes Internacionais, quais sejam: (i) para Prevencdo da
Poluicdo Causada por Navios (LondressMARPOL, 73/78); (ii) sobre Responsabilidade Civil
em Danos Causados por Poluicdo por Oleo (CLC/69); e (iii) sobre Preparo, Resposta e
Cooperagio em Caso de Poluicdo por Oleo (OPRC/90).

Segundo os ditames da Lei n.° 9.966/00, as entidades exploradoras de portos
organizados e instalacfes portuarias e os proprietarios ou operadores de plataforma possuem a
incumbéncia de elaborar o manual de procedimento interno, os planos de emergéncia, realizar
auditorias ambientais bienais e dispor de instalacdes de recebimento e tratamento dos residuos
e dos meios destinados ao combate a poluicdo (BRASIL, 2000, artigos 6°, 7°, 9° e 10).

Os Planos de Emergéncia, a que se refere a Lei no seu artigo 7° e paragrafos,
destinam-se a combater a poluicdo por 6leo e substancias nocivas ou perigosas, de forma
rapida e eficiente. A lei refere-se a planos individuais, ou seja, para portos organizados, para
instalagBes portuérias e para as plataformas. Apos sua elaboragdo, devendo ser submetidos a
aprovacao do 6rgao ambiental competente, para apés, restar consolidados num Unico plano. A
Coordenacdo para elaboracdo é sempre do 6rgdo ambiental competente (estadual e federal),
porém, cabe ao Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis -
IBAMA preferencialmente, pelo interesse da Unido nos portos, coordenar a aplicagdo dos
planos de emergéncia. No que diz respeito a contribuicdo financeira e meios para implementar
os planos, a responsabilidade de custeio € das entidades exploradoras dos portos e 0s
proprietarios ou operadores de plataformas, ex vi do art. 7°, § 2° da Lei n.° 9.966/00, porém,
regressivamente, despesas devem ser ressarcidas do causador do dano, ai compreendido o
proprietario do navio, que ndo participa da preparacdo do plano de emergéncia (BRASIL,
2000, art. 7° e 8°).

Nessa seara, gize-se que a Resolugdo CONAMA n.° 398, de 11 de junho de 2008,
define o contetdo minimo do Plano de Emergéncia Individual para incidentes de poluicao por
0leo em aguas sob jurisdicdo nacional, para portos organizados, instalagdes portuarias,
terminais, dutos, sondas terrestres, plataformas e suas instalagdes de apoio, refinarias,

estaleiros, marinas, clubes nauticos e instalacGes similares, e orienta a sua elaboracgéo.
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O Manual de Procedimento, por sua vez, constitui-se em uma obrigacdo das entidades
exploradoras de Portos Organizados, instalagdes e proprietarios/operadores de plataformas,
conforme determinacdo do artigo 6° da Lei n.° 9.966/00. Trata-se do gerenciamento de riscos
de poluicéo e gestdo dos residuos gerados na atividade de movimentacdo e armazenamento de
6leo e substancias nocivas ou perigosas, além de estabelecer a estrutura de responsabilidades
funcionais dentro de cada empresa (BRASIL, 2000, art. 6°).

No que diz respeito as Auditorias Ambientais Independentes, o artigo 9° da Lei n.°
9.966/00 determina que as entidades exploradoras de portos, proprietarios e operadores de
plataformas devem realiza-las com o objetivo de avaliar os sistemas de gestdo e controle
ambiental em suas entidades. A Auditoria Ambiental deve ser entendida, consoante licdo de
Cunha et ali, como “aquela preparada por especialistas em hidrologia, poluicdo do mar ¢
aguas interiores, ecologia, direito ambiental, seguranca industrial e dos transportes.” (2007, p.
20).

Ademais, convém destacar que a Lei n.° 9.966/00 prevé que a Auditoria Ambiental
deva ser independente, ou seja, deve ser elaborada por empresa contratada, a qual possui
liberdade em emitir sua opinido, seja favoravel ou ndo, bem como lhe é vedada a existéncia de
vinculo ou contrato com as empresas auditadas. Caso ndo ocorra a apresentacdo da Auditoria
Ambiental a cada dois anos, a penalidade de multa deve ser aplicada, consoante o art. 25,
inciso II. E obrigacdo de fazer, e portanto, incorre em Acéo Civil Publica aquele que infringir
tal requisito.

Complementando a disposicdo legal acima indicada, a Resolucdo CONAMA n.° 306,
de 05 de julho de 2002, estabelece os aspectos a serem considerados pela Auditoria Ambiental
nos Portos Organizados.

A Lei n.° 9.966/00 ressalta, ainda, a obrigacdo das entidades exploradoras de portos
organizados e instalacGes portuarias e os proprietarios ou operadores de plataformas em
dispor obrigatoriamente de instalagdes ou meios adequados para o recebimento e tratamento
dos diversos tipos de residuos para o combate da poluicdo, observadas as normas e critérios
estabelecidos pelo 6rgdo ambiental, consoante disposto no artigo 10 da Lei n.° 9.966/00.

Sem prejuizo dos Diplomas-Legais elencados, verifica-se a existéncia de outras
politicas e planos de acdo governamentais que focam na preservacdo do meio ambiente e que
pertine & atividade portuéria.

Entretanto, o conhecimento de tal cenario legislativo se torna imperativo para a
construcdo da Agenda Ambiental Portuaria Local, em uma perspectiva que alia bases legais e

ferramentas de gestdo dentro do cenario dos portos, e principalmente incremente seus esforgos
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na participagdo ativa de todos os atores locais ligados direta ou indiretamente ao porto.
Somente com a adogdo desse sistema de governanca ambiental, a priori local, é que as
especificidades locais, anseios, capacidade de lidar com o tema e preparo técnico da
comunidade, poderdo ser contemplados e, dessa forma, contribui para a concretizacdo de um

sistema de governanca ambiental global.

3.3 POLITICAS E PLANOS NACIONAIS DE PROTECAO AO MEIO AMBIENTE NO
SUBSETOR PORTUARIO

O arcabougo juridico que regula as demandas ambientais e de seguranca portuéria é
extenso, sendo composto pelas diversas convenc@es internacionais ratificadas pelo Brasil,
bem como pela legislacdo nacional e pelas politicas publicas estabelecidas em diferentes
niveis, muitas refletindo a internalizacdo dos acordos internacionais. O cumprimento desse
marco regulatorio ainda ¢ problematico, como enfatizam Kitzmann & Asmus, “[...] em razdo
da falta de conscientizacdo, auséncia de condi¢bes de infraestrutura, recursos financeiros,
tecnologias e pessoal capacitado, tanto por parte dos regulados (o setor portuario), quanto dos
reguladores (6rgaos publicos intervenientes).” (2006, p. 1046).

Passa-se, assim, a analisar as principais politicas estabelecidas pelo Governo Federal
com finalidade de regular a atividade portuéria no que tange a protecdo do meio ambiente.

Implantada pela Lei n° 6.938, de 31 de agosto de 1981, a Politica Nacional de Meio
Ambiente (PNMA) direciona a acdo governamental para aplicacdo de instrumentos
preventivos e corretivos aos impactos ambientais de um modo geral, fundamentais para a
manutenc¢do do equilibrio ecoldgico e protecdo dos ecossistemas, pelo controle das atividades
potencial ou efetivamente poluidoras e pela recuperacdo de &reas degradadas. Institui o
Sistema Nacional de Meio Ambiente (SISNAMA) para a consecucao da politica ambiental.

A PNMA possui como principal finalidade a preservacdo, melhoria e recuperacao da
qualidade ambiental. Segundo Marchesan, Steigleder & Cappelli, outra finalidade essencial
do SISNAMA ¢ o estabelecimento de uma “rede de agéncias governamentais, nos diversos
niveis da Federacdo, visando assegurar mecanismos capazes de, eficientemente, implementar

a Politica Nacional do Meio Ambiente.” (2008, p. 59). Alertam, ainda, que

[...] sua configuracdo é complexa, pois a coordenagdo entre os diversos atores do
sistema depende de toda uma série de circunstincias que variam desde a
desigualdade cientifica e técnica entre seus integrantes, rivalidades regionais, opgoes
econdmicas, entre outras. (Marchesan, Steigleder & Cappelli, 2008, p. 59)
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Os objetivos a serem seguidos para a protecdo do meio ambiente e 0s principios
balizadores do SISNAMA estéo estipulados no art. 2° da PNMA, in verbis:

Art. 2°. A Politica Nacional do Meio Ambiente tem por objetivo a preservacdo,
melhoria e recuperacdo da qualidade ambiental propicia a vida, visando assegurar,
no Pais, condi¢des ao desenvolvimento socio-econdmico, aos interesses da
seguranca nacional e a protecdo da dignidade da vida humana, atendidos os
seguintes principios:

| - agdo governamental na manutencdo do equilibrio ecoldgico, considerando o meio
ambiente como um patriménio publico a ser necessariamente assegurado e
protegido, tendo em vista 0 uso coletivo;

Il - racionalizacdo do uso do solo, do subsolo, da agua e do ar;

111 - planejamento e fiscalizagdo do uso dos recursos ambientais;

IV - protecdo dos ecossistemas, com a preservacdo de areas representativas;

V - controle e zoneamento das atividades potencial ou efetivamente poluidoras;

VI - incentivos ao estudo e a pesquisa de tecnologias orientadas para o uso racional
e a protecdo dos recursos ambientais;

VII - acompanhamento do estado da qualidade ambiental;

VIII - recuperacdo de &reas degradadas;

IX - protecdo de &reas ameacadas de degradacéo;

X - educagdo ambiental a todos os niveis de ensino, inclusive a educagdo da
comunidade, objetivando capacitd-la para participacdo ativa na defesa do meio
ambiente. (BRASIL, 1981, art. 2°)

Para alcancar os objetivos e finalidades alinhavados pela PNMA, a Lei n.° 6.938/81
definiu uma série de instrumentos, dos quais se destaca o licenciamento e revisao de atividade
efetiva ou potencialmente, o qual sera objeto de analise em item especifico a seguir. 1sso
porque, conforme os termos do anexo VII da Lei n.° 6938/81, os portos e atividades
correlacionadas estdo classificadas como de alto potencial poluidor e grau de utilizacdo dos
recursos naturais. Assim, a atividade portuéria deve ser acompanhada de medidas adequadas
de prevencdo e combate a poluicdo por ela gerada, estando, inclusive, sujeita aos
procedimentos de licenciamento ambiental, bem como a implementacdo de Sistema de Gestdo
Ambiental Portuario, tendo em conta as determinacgdes da Resolucdo CONAMA n.° 306/2002
e das Portarias SEP/PR nimeros 104/2009 e 414/2009.

Oportuno destacar, ainda, que os 6rgaos executores do SISNAMA sdo o Instituto
Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA) e o Instituto
Chico Mendes. O IBAMA é uma autarquia federal de regime especial, com personalidade
juridica de direito publico vinculada ao Ministério do Meio Ambiente. A sua finalidade é
executar e fazer executar, como 6rgdo federal, a politica e as diretrizes governamentais
fixadas para 0 meio ambiente, conforme dispde o inciso 1V do art. 6° da Lei n.° 6.938/81.

Os oOrgdos seccionais, por seu turno, sdo os 6rgdos ou entidades da Administracdo
Publica Federal direta ou indireta, as fundacGes instituidas pelo Poder Publico cujas
atividades estejam associadas as de protecdo da qualidade ambiental ou aquelas de

disciplinamento do uso de recursos ambientais, bem assim os 0rgéos e entidades estaduais



71

responsaveis pela execucdo de programas e projetos e pelo controle e fiscalizagdo de
atividades capazes de provocar a degradagdo ambiental. No Rio Grande do Sul, destaca-se a
Fundacao Estadual de Protecdo Ambiental (FEPAM).

Na atividade portuéria, tanto o 6rgao federal — IBAMA — como o érgédo seccional —
FEPAM — possuem competéncia de controle e fiscalizagéo de tais atividades.

A Politica Nacional Portuéria, objeto da Lei n° 8.630/93, estabelece a descentraliza¢do
da atividade portuaria, que € gerenciada por autoridades publicas ou privadas locais, exercida
por prepostos da Unido na forma de arrendatarios e operadores portuérios, cabendo a todos
atuar em respeito ao meio ambiente.

Conforme as previsdes deste Diploma-Legal, todo prestador de servigo portuério, seja
ele um Terminal de Uso Privativo (TUP), arrendatario ou operador portuario, deve possuir a
adequada capacitacdo ambiental, tornando-se apto a executar sua atividade de modo a
valorizar o meio ambiente onde se situa a instalacdo portuaria. Essa valorizacdo insere a
protecdo e recuperacdo do ambiente degradado. Quando constatada a impossibilidade de
reduzir ou reparar os danos causados, o 6rgao licenciador pode determinar uma compensacao
pelo agente portuério.

Oportuno destacar que, a luz das premissas da PNMA, toda atividade portuaria de
significativo impacto ambiental deve possuir licenca emitida pelo 6rgdo ambiental
competente, conforme determinado pela Resolugdo CONAMA n° 237/97. Todos 0s agentes
exploradores e gerenciadores da atividade portudria devem estar conscientes de suas
obrigac@es, traduzindo essa conscientizacdo em ac¢des de vinculagdo das suas atividades a
qualidade ambiental por meio de um desempenho adequado, que otimize 0 uso de recursos
naturais e promova 0 minimo de impactos negativos. E importante que se tenha uma
identidade ambiental forte, que agregue valor ambiental ao produto portuario.

Tratando-se da esfera de atuacdo da Politica Ambiental do Ministério dos Transportes,
a mesma possui trés principios: a) viabilidade ambiental dos empreendimentos de transporte;
b) respeito as necessidades de protecdo ambiental e, c) a sustentabilidade ambiental dos
transportes.

Estes principios gerais adotados estdo desdobrados em diretrizes ambientais que
servem de orientacdo para o programa de gestdo ambiental do Ministério dos Transportes,
suas agéncias e orgaos vinculados.

No Brasil o modal aquaviario tem de atender a Politica Nacional de Meio Ambiente,
criado pela Lei n° 6.938, de 31 de agosto de 1981, que estabelece a acdo governamental por

intermédio de instrumentos preventivos e corretivos, de fundamental importancia para a
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manutencdo do equilibrio ecoldgico, a protecdo dos ecossistemas, o controle das atividades
potencial ou efetivamente poluidoras e recuperacao das areas degradadas.

No que se refere a Politica Nacional dos Recursos Hidricos (PNRH), inicialmente
cumpre tecer breves consideragdes acerca dos impactos ambientais sobre tais recursos,
especialmente considerando que o arcabougo juridico da Agenda Ambiental Portuéria prevé a
abordagem da matéria. A area de transicdo — litoral — recebe as aguas do continente que l&
desaguam, carreando particulas organicas e inorganicas, substancias naturais e poluentes, que
afetam de maneira significativa a area dos ecossistemas costeiros. Os rios sofrem ainda o
impacto gerado pelo processo de desmatamento das matas ciliares. Com o0 processo de
desmatamento, os sedimentos que normalmente ficariam retidos no solo, séo arrastados pelas
chuvas para o fundo dos rios ou estuarios que, consequentemente tem seu nivel de
profundidade alterado.

Esse fenbmeno denomina-se assoreamento, e pode também dificultar a navegacéo.
Quanto mais proximo da linha costeira, mais facilmente é possivel perceber os problemas
advindos da poluicdo hidrica e do depdsito de sedimentos, muitas vezes contaminados com
metais pesados e outras substancias tdxicas. Existem também as fontes poluidoras proprias
das zonas costeiras, como por exemplo, a emissdo de esgoto sanitario e a disposicdo de
materiais oriundos das atividades de dragagem. Todas causam danos que acabam afetando
ndo apenas 0s ecossistemas costeiros, mas também, de modo direto ou indireto, os mares e
0ceanos.

A Politica Nacional de Recursos Hidricos — PNRH foi instituida pela Lei n® 9.433, de
08 de janeiro de 1997. Essa lei institui o Sistema Nacional de Recursos Hidricos e prevé a
gestdo desses recursos de forma descentralizada e executada com a participacdo do Poder
Publico, dos usuarios e das comunidades. Entre as diretrizes da PNRH destaca-se a integracdo
da gestdo das bacias hidrograficas com a dos sistemas estuarinos e zonas costeiras,
determinando a utilizacdo racional e integrada dos recursos hidricos, incluindo o transporte
aquaviario, com vistas ao desenvolvimento sustentavel.

Tais politicas no Brasil sdo a responsabilidade ndo s, do meio ambiente local, mas
como a sinaliza¢do de novos deveres e direitos surgindo, que é de responsabilidade de todos.
A PNRH, assim como a questao da sustentabilidade da atividade portuaria, remete a nocao de
que o meio ambiental deve ser considerado com um direito fundamental que se direciona a
um direito transnacional, ou seja, para a eficiéncia em sua protecdo emerge como solugdo

mais adequada a estipulagéo do conceito de governanca global ambiental.
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Nesse quadro, segundo Cruz & Bodnar, o entendimento da transnacionalidade pode
estar na jungdo do estudo do prefixo trans e o conceito e caracterizacdo de Nacédo Juridica:

Transnacional, 0s novos espacos publicos ndo vinculados a um territério especifico
que perpassam a idéia tradicional de Nacdo Juridica, aceitam a pluralidade como
premissa e possibilitam o exercicio de poder a partir de uma pauta axiolégica de
comum consensual, destinada a viabilizar a proposicdo de um novo pacto de
civilizagdo. (CRUZ & BODNAR, 2011. p.61)

A questdo ambiental é uma demanda transnacional, portanto, ndo bastam politicas
plblicas imediatistas. E preciso prevenir acidentes ambientais na sociedade, no porto, nos
rios, nos mares, nos navios, em protecdo aos trabalhadores, importadores, exportadores e
destinatarios finais dos servicos.

Recentemente, foi publicada a lei 12.305/2010, que instituiu a Politica Nacional de
Residuos Solidos (PNRS), que trata da obrigatoriedade de uma correta gestdo dos residuos e
da elaboracdo de um plano que trate especificamente dessas questfes, inclusive em areas
portuarias, contemplando o residuo operacional e advindo das embarcacdes (taifa).

A Politica Nacional para os Recursos do Mar (PNRM), objeto de Lei n® 7661/88,
possui por escopo promover a integragdo do mar territorial e plataforma continental ao espago
brasileiro e a exploragdo racional dos oceanos, visando o desenvolvimento econémico e social
do pais e a seguranca nacional.

Institui, ainda, o Grupo de Integracdo do Gerenciamento Costeiro (GI-GERCO), no
ambito da Comissdo Interministerial para os Recursos do Mar - CIRM, com o objetivo de
promover a articulagdo das acOes federais incidentes na Zona Costeira, a partir do Plano
Estadual (ou Municipal) de Gerenciamento Costeiro, obedecidas as normas legais e o Plano
Nacional de Gerenciamento Costeiro (PNGC).

Nesse sentido, visando a orientar a utilizagdo nacional dos recursos na Zona Costeira,
de forma a contribuir para elevar a qualidade da vida de sua populacéo, e a protecdo do seu
patrimonio natural, historico, étnico e culturall, prevendo o zoneamento de usos e atividades
nesta zona, surge o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro (PNGC), instituido pela Lei n°
7.661, de 16 de maio de 1988, como parte integrante da Politica Nacional para os Recursos do
Mar (PNRM) e da Politica Nacional do Meio Ambiente (PNMA) (BRASIL, 1988). Entre os
objetivos da gestdo da zona costeira, destaca-se o de nortear a formulacdo de politicas, planos
e programas federais, estaduais e municipais (PPPs) destinados a zona costeira.

Considerando a numerosa legislacdo ambiental incidente nas operacdes, estrutura, e na

propria orla maritima onde o porto esta inserido, poder-se-ia concluir que esta seria suficiente
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para evitar, controlar e amenizar os impactos ambientais. Entretanto, Kitzmann & Asmus
(2006, p. 1050) alertam que

[...] se nos ultimos anos houve melhorias na gestdo ambiental nos portos brasileiros,
muito se deve ao esforco individual de cada porto em face do pouco realizado pelo
poder publico nessa area. A grande diversidade de agéncias reguladoras da atividade
portuaria, ao atuarem desarticuladamente, geram conflitos de gestdo, como se
observa no licenciamento ambiental, na dragagem e na capacitacdo ambiental, entre
tantas outras questdes. (KITZMANN & ASMUS, 2006, p. 1050)

Com efeito, verifica-se que um dos caminhos para uma salutar politica ambiental seja
a construcdo da Agenda Ambiental dos Portos em ambito local, adotando compromissos nas
atividades com os diferentes atores para uma gestdo ambiental de fato. Por meio da
implantacdo da Agenda Ambiental nos Portos ha possibilidades de ganhos matuos.

Nesse compasso, argumentam Kitzmann & Asmus (2006, p. 1051-1052), que a
“politica ambiental de uma instituicdo € a declaracdo onde estdo principios e intengdes em
relacdo ao seu desempenho ambiental, devendo prover a estrutura para a acao e a definicdo de
seus objetivos e metas”. Prosseguem o0s autores indicados, citando o caso do porto de Long
Beach, localizados nos Estados Unidos da Ameérica, o qual estabeleceu quatro principios na
sua politica ambiental que deverdo guiar os seus esfor¢cos ambientais: proteger a comunidade
e 0 ambiente local dos impactos portuarios negativos; utilizar as melhores tecnologias
disponiveis para minimizar os impactos portuarios e explorar novas soluc@es tecnologicas;
promover a sustentabilidade nas acdes relacionadas a instalacdo e operacdo dos terminais, e
engajar e educar a comunidade sobre o desenvolvimento do porto e seus programas
ambientais (2006, p. 1051-1052).

Logo, observa-se a necessidade continua de uma politica eficiente, a médio e longo
prazo, abrangendo 0s processos sociais, tecnoldgicos e ambientais que ocorrem nos portos,
para dar respaldo aos problemas ambientais cada vez mais complexos que surgem na area

portuéria.

3.4 INSTRUMENTO DE REGULACAO AMBIENTAL: LICENCIAMENTO AMBIENTAL
NA ATIVIDADE PORTUARIA

No marco das respostas politicas e institucionais frente aos problemas ambientais,
especificamente frente aos reconhecidos e graves impactos ambientais dos portos, emerge
uma politica ambiental portuaria. Neste aspecto, as principais conformidades a serem
atendidas atualmente pelos Portos Organizados dizem respeito as Licengas de Operagéo (LO);

licenciamento de dragagem, tanto incluida na Licenca de Operagdo de um porto, como em
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processos isolados; 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 o controle e monitoramento ambiental (KITZMANN &
ASMUS, 2006, p. 1046-1047).

Sem embargo, constata-se que a politica ambiental brasileira é essencialmente baseada
em instrumentos de comando e controle, sendo o principal deles o licenciamento ambiental.
Considerando este panorama, considera-se que a gestdo ambiental portuaria se faz
fundamentalmente por meio do licenciamento ambiental, especialmente por este se constitui
no principal instrumento que o Estado brasileiro dispbe para controlar as atividades
econémicas poluidoras, a fim de protecdo do meio ambiente (KOEHLER & ASMUS, 2010,
p. 204).

Assim, na qualidade de um dos principais instrumentos da PNMA, o licenciamento
ambiental pode ser definido como o procedimento administrativo pelo qual a Administracéo
Publica, por intermédio dos 6rgdos ambientais competentes, analisa a proposta apresentada
para determinado empreendimento e legitima-a através da emissdo da licenca ambiental, que
contém os condicionamentos para a instalagdo e operacdo do empreendimento em tela. Tal
procedimento se justifica pela natureza difusa dos direitos em anélise, vez que a forma de
apropriacdo dos recursos naturais esta na base das relacdes sociais e econémicas.

Em outras linhas, o licenciamento ambiental habilita o empreendedor a desempenhar
suas atividades ao mesmo tempo em que impde o atendimento a uma série de requisitos
ambientais, que deverdo compor um Sistema Integrado de Gestdo Ambiental, que deve
englobar a salde e a seguranca do trabalhador portuario, conforme se depreende das Portarias
n® 104 e 414 da SEP/PR (ANTAQ, 2012c, online).

O licenciamento ambiental é o dispositivo legal capaz de garantir ao empreendedor o
reconhecimento publico de que suas atividades estdo sendo desenvolvidas em conformidade
com a legislacdo ambiental e em observancia a qualidade ambiental.

O objetivo geral do licenciamento ambiental é, portanto, o controle das atividades
potencialmente poluidoras, operacionalizando os principios da precaucdo, da prevencao e do
poluidor-pagador, com o intuito de identificar os riscos inerentes ao empreendimento, com
fins a formar o ato decisério de implementacdo ou ndo da atividade e de quais serdo as
medidas mitigatorias e compensatorias da degradacdo a ser aplicadas (MARCHESAN,
STEIGLEDER & CAPPELLLI, 2008, p. 64).

Nessa seara, 0 art. 10 da Lei n.° 6.938/81 é claro ao estabelecer que:
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Art. 10. A construcdo, instalagio, ampliacéo e funcionamento de estabelecimentos e
atividades utilizadores de recursos ambientais, efetiva ou potencialmente poluidores
ou capazes, sob qualquer forma, de causar degradacdo ambiental dependerdo de
prévio licenciamento ambiental. (BRASIL, Lei n.° 6.938/81, art. 10)

Em que pese o dispositivo acima transcrito afirmar que o licenciamento ambiental
consubstanciar-se em uma obrigacao legal prévia a instalacdo de qualquer empreendimento ou
atividade potencialmente poluidora ao meio ambiente, ressalte-se que o licenciamento
ambiental destina-se tanto aos empreendimentos novos, caso em que sera processado antes da
instalagdo do projeto, quanto aos empreendimentos preexistentes, instalados sem o
procedimento do licenciamento ambiental. Neste Gltimo caso, aplica-se a licenga de operacao.

Cumpre ainda mencionar que, nos casos onde forem constatados danos ao meio
ambiente, os mesmos poderdo ser regularizados mediante a celebracdo de Termo de
Compromisso ou de Ajuste Ambiental, conforme previsto na Medida Provisoria n® 2.073-38,
de 13 de junho de 2001, que acrescenta dispositivos a Lei n® 9.605/98.

A obrigacdo do licenciamento é compartilhada entre os Orgaos estaduais do meio
ambiente e pelo IBAMA.

No que tange ao licenciamento portuario, segue-se a regra do tratamento diferenciada
entre as atividades ja existentes e 0s novos empreendimentos. Os primeiros obterdo apenas a
Licenca de Operacdo (LO), enquanto que os demais serdo objeto de licenciamento pleno.

Na esteira do exposto, toda atividade econdémica que cause significativo impacto no
meio ambiente deve ser submetida ao licenciamento ambiental independente de outras
autorizacdes exigidas por lei. A Resolucdo 237/97 do Conama prevé a atividade portuaria
como sujeita ao licenciamento ambiental.

Na questdo portuaria, diferentemente de outras situacdes do direito positivo brasileiro,
as disposicOes legais e a instituicdo da Agenda Ambiental Portuaria vieram, destarte, para
organizar uma atividade em andamento. A orientagdo para o licenciamento incorpora um
controle que objetiva preservar a qualidade do meio ambiente e proporcionar condicGes
técnicas de atuacdo em situacdes de perda dessa mesma qualidade.

Desse modo, o licenciamento ambiental como instrumento da PNMA refere-se a
localizagdo, a instalacdo, a ampliacdo e a operacdo da atividade a ser licenciada. Para
obtencdo da licenca ambiental, além do atendimento aos padrdes estabelecidos, os impactos
ambientais originados da implementacdo de empreendimento ou de atividade devem ser
prevenidos, corrigidos, mitigados, eventualmente eliminados ou compensados, de modo a
garantir a qualidade e a sustentabilidade dos recursos ambientais da regido sob influéncia da

atividade em questdo. Ressalte-se que, em qualquer de suas etapas, 0 processo de
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licenciamento ambiental serd custeado integralmente pelo empreendedor, que deveré ressarcir
0 6rgédo licenciador por todos os custos que tenham sido incorridos.

Assim, o processo de licenciamento, introduzido pela Lei n°® 6.938/81, requer que a
avaliacdo de impactos ambientais abranja pontos especificos das atividades realizadas nos
portos, como o embarque, desembarque e estocagem de mdltiplas cargas, outras atividades
exercidas por industrias situadas nos portos, o papel dos diversos agentes na prestacdo dos
servigos portudrios, dragagens, servicos de abastecimento e manutencdo de embarcacdes,
entre outros elementos da atividade (ANTAQ, 2012d, online).

Com efeito, o processo de licenciamento é aplicado a trés situacdes especificas: (i)
implantacdo de novos projetos; (ii) ampliagdo das instalacGes existentes; e, (iii) regularizacéo
das instalacGes que ja estdo em operacéo.

As atividades em implantacdo deverdo efetuar o licenciamento pleno, compreendendo
a obtencdo das Licencgas Prévia (LP), de Instalacdo (LI) e de Operacdo (LO). No caso de
ampliacéo, se aplica, em via de regra, a mesma regra anterior.

O licenciamento das atividades existentes, i.e., que ja estejam em operacdo, visa a
regularizacdo dessas atividades, quando sdo avaliados 0s impactos, riscos e passivos
ambientais existentes e sdo elaborados planos e programas para seu controle, prevencéo,
mitigagdo e compensacao.

A regularizagcdo contempla, ainda, a avaliagdo da efetividade dos mecanismos da
gestdo ambiental por meio do monitoramento continuo de parametros e indicadores
ambientais. Na regularizacao das atividades existentes, normalmente cabe apenas a LO, sendo
dispensadasa LP e a LlI.

Os prazos de validade de cada modalidade de licenca serdo estabelecidos por cada
Orgéo Licenciador, levando em consideracdo os seguintes aspectos, tais com: (i) o prazo de
validade da LP devera ser, no minimo, o estabelecido pelo cronograma de elaboracdo dos
planos, programas e projetos relativos ao empreendimento ou atividade, ndo podendo ser
superior a 5 (cinco) anos; (ii) o prazo de validade da LI devera ser, no minimo, o do
cronograma de instalagdo do empreendimento ou atividade, ndo podendo ser superior a 6
(seis) anos; e (iii) o prazo de validade da LO deverd considerar os planos de controle
ambiental e sera de, no minimo, 4 (quatro) anos e, no maximo, 10 (dez) anos (ANTAQ, 2013,
online).

Ressalta-se que o Orgdo Licenciador podera estabelecer prazos de validade especificos
para a Licenca de Operacdo de empreendimentos ou atividades que, por sua natureza e

peculiaridades, estejam sujeitos a encerramento ou modificacdo em prazos inferiores.
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No que se refere a renovacdo da LO, esta deve ser requerida com antecedéncia minima
de 120 (cento e vinte) dias da expiracdo de seu prazo de validade, ficando automaticamente
prorrogada até a manifestacdo final do Orgdo Licenciador. Na renovacdo, o Orgdo
Licenciador podera aumentar ou diminuir o prazo de validade apds avaliacdo do desempenho
da atividade ou empreendimento, respeitados os limites minimo e maximo para esta licenca.

O processo de licenciamento é iniciado com o requerimento do interessado
apresentado junto ao Orgdo ambiental competente, contendo informacgdes gerais sobre o
empreendedor e descricdo do empreendimento. O érgdo ambiental, com base em observacdes
realizadas durante vistoria ao local de implantagdo do empreendimento, define entdo um
Termo de Referéncia (TR), que ird nortear a elaboragdo do estudo ambiental.

Note-se que neste TR, consta de forma organizada o que fazer e como fazer o
licenciamento ambiental do porto, restando tal documento diretamente ligado a elaboracdo da
Agenda Ambiental Portuaria.

No ensinamento de Marcos Maia Porto, esse termo de referéncia determina “o grau de
interferéncia, em forma e quantidade, que as instalacfes portudrias e suas atividades exercem
sobre o sitio portuario, englobando as instalagdes de uso comum e privativo, com a
superposi¢ao do efeito dessas duas partes na unidade portuaria”. (PORTO, 2002, p.111).

A definicdo do TR conta com a participacdo do empreendedor e, eventualmente, com
a de outras instituicdes publicas responsaveis por observar componentes especificos a serem
afetados, como o IPHAN, FUNAI, DNPM, Fundacao Cultural Palmares, etc.

Apbs a conclusdo do estudo pelo empreendedor, o 6rgdo ambiental faz um check list
das informagOes contidas no TR, que, de forma geral, seguem a seguinte itemizacdo: 1 -
Identificacdo do empreendedor e da empresa consultora; 2 - Caracterizacdo do
empreendimento; 3 - Definicdo das areas de influéncia do empreendimento; 4 - Diagnostico
ambiental das areas de influéncia; 5 - Avaliacdo de impactos ambientais; 6 - Estabelecimento
das medidas mitigadoras e compensatdrias; 7 - Projetos basicos dos programas ambientais de
instalacdo e operacéo.

Havendo o aceite do estudo pelo 6rgdo ambiental, € feita a publicacdo da entrega em
diario oficial e tem-se inicio o prazo para sua analise, que pode levar até doze meses,
dependendo do tipo de estudo pedido, segundo Resolugdo CONAMA n.° 237/1997. No caso
especifico do IBAMA, 0s prazos para cumprimento das etapas do licenciamento ambiental
seguem a Instrucdo Normativa 184/2008, sendo 180 dias para analise de EIA/RIMA.

Destarte, constata-se que a participacdo publica estd prevista no processo de

licenciamento ambiental com os objetivos de garantir a divulgacdo de informacgdes sobre 0s
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projetos a serem licenciados, principalmente no que concerne aos possiveis riscos a qualidade
ambiental das &reas de influéncia dos empreendimentos e sobre as medidas mitigadoras e de
controle ambiental destinadas a reduzir esses efeitos, bem como de captar as expectativas e
inquietacbes das populacdes afetadas e permitir ao 6rgdo licenciador recolher as
manifestacdes e os interesses dos diferentes grupos sociais.

Tal captacdo das expectativas e inquietacbes da sociedade ocorre por meio da
realizacdo de Audiéncias Publicas, conforme exposto outrora, em que acontecem durante a
analise do Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e de seu respectivo Relatorio de Impacto
Ambiental (RIMA), que subsidiam a decisdo sobre a concessao da Licenca Prévia.

Oportuno destacar que o RIMA, que reflete as conclusdes do EIA de forma objetiva e
em linguagem adequada a sua compreensdo, deve estar acessivel ao publico em locais
apropriados, de forma a garantir o conhecimento de seu contetido pelos interessados, durante
a analise técnica do pedido de licenca ambiental. Os 6rgdos publicos envolvidos ou
interessados receberdo coOpia para conhecimento e manifestacdo, conforme se depreende do
artigo 11 da Resolucdo CONAMA no 001/86.

Gize-se, que sempre que o Orgdo Licenciador julgar necessario ou for solicitado por
entidade civil, pelo Ministério Publico ou por 50 (cinquenta) ou mais cidaddos, seréa
promovida Audiéncia Publica para a apresentacdo e discussdo do projeto e de seu respectivo
estudo ambiental.

A Audiéncia Publica é realizada com a participacdo, basicamente, de quatro grupos de
atores, a saber: (i) o IBAMA, que coordena a realizacdo do evento e registra as questes
relevantes suscitadas para fins decisorios subsequentes; (ii) o empreendedor, que organiza sua
realizacdo, apresenta o empreendimento, responde aos questionamentos referentes a
implantacdo pretendida e arca com o0s custos correspondentes; (iii) a equipe responsavel pela
elaboracdo do EIA/RIMA, que apresenta as conclusbes do EIA/RIMA, responde tecnicamente
pelo seu contetdo e responde aos questionamentos referentes aos estudos realizados; e (iv) o
publico presente, que apresenta suas dividas ou questionamentos.

As regras para a realizacdo de audiéncias publicas com “a finalidade de expor aos
interessados os conteddos do Estudo de Impacto Ambiental e respectivo RIMA, dirimindo
duvidas e recolhendo dos presentes as criticas e sugestdes a respeito dos mesmos”, foram
estabelecidas pela Resolu¢do CONAMA no 009/87.

Os procedimentos de licenciamento que interessam ao publico em geral e, em
particular, aos potenciais empreendedores, incluem a divulgacéo obrigatéria dos pedidos de

licenciamento e das licengas concedidas.



80

A publicacdo dos pedidos de licenca por parte do empreendedor foi instituida com a
finalidade de ampliar a transparéncia dos processos de licenciamento e de maneira que todos
0s interessados possam conhecer em detalhe 0s projetos e expressar sua opinido sobre eles.

Ja a publicacdo da concessdo da licenca ou da sua respectiva renovagdo tem como
objetivo informar que o empreendimento licenciado implementou as devidas medidas de
controle ambiental.

A publicacdo dos pedidos de licenciamento em nivel federal, em quaisquer de suas
modalidades, sua renovacao e a respectiva concessdo, devera ser feita no Diario Oficial da
Unido, em jornais ou periodicos de grande circulacdo nacional e em periddicos de circulacdo
local, de acordo com a Resolugdo CONAMA no 006/86, que dispde sobre a aprovacao de
modelos para publicacdo de pedidos de licenciamento.

O Cadastro Técnico Federal de Atividades e Instrumentos de Defesa Ambiental foi
estabelecido pelos artigos 90 e 17 da Lei no 6.938/81, este ultimo com redacdo dada pela Lei
no 7.804/89. O IBAMA e os demais 6rgdos ambientais somente aceitam, para fins de anélise
ambiental, projetos técnicos de controle de poluicdo ou estudos de impacto ambiental
elaborados por profissionais legalmente habilitados — comprovado pelo registro no
correspondente 6rgdo de fiscalizacdo profissional - e empresas ou sociedades civis
regularmente inscritos no Cadastro Técnico Federal, de acordo com o estabelecido na
Resolugdo CONAMA no 001/88.

O Cadastro Técnico Federal tem por objetivo proceder ao registro, em carater
obrigatdrio, de pessoas fisicas ou juridicas que se dediquem a prestacdo de servicos e
consultoria sobre problemas ecoldgicos e ambientais, bem como a elaboracdo de projetos de
equipamentos e instrumentos destinados ao controle de atividades efetiva ou potencialmente
poluidoras. O IBAMA € o 6rgdo gestor responsavel por este Cadastro.

Ademais, necessario se faz referir que, durante o processo de licenciamento ambiental
poderdo ser consultados os 6rgdos federais, estaduais e municipais legalmente competentes
quanto a aspectos especificos que envolvam a viabilidade do empreendimento. Citam-se, a
titulo de exemplo, a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ), o Departamento
Nacional de Infra-estrutura de Transporte (DNIT), o Servico de Patrimdnio da Unido (SPU), o
Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional (IPHAN), etc.

N&o obstante, na medida em que esses 6rgdos ndo estdo subordinados aos prazos
definidos pela Resolugdo no 237/97, o 6rgdo Licenciador definird sobre a concessdo do
licenciamento ambiental de forma independente, na auséncia de manifestagbes em tempo
habil.
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No que concerne a competéncia para o licenciamento ambiental, deve-se atentar a

seguinte regra estabelecida pela ANTAQ:

a) portos organizados e instalacbes portuarias situados no mar territorial,
licenciamento pelo IBAMA,;

b) portos organizados e instalagdes portudrias localizados em &guas interiores,
licenciamento pelo Estado;

c) licenciamento pelo IBAMA, no caso b acima, se firmado convénio IBAMA —
Estado;

d) terminais de passageiros e marinas, licenciamento pelo Estado;

e) clubes nauticos, pieres e atracadores de recreio e de pesca, licenciamento pelo
Municipio, quando o impacto ambiental for local, ouvido o érgdo competente do
Estado;

f) licenciamento pelo Estado no caso e acima, se firmado convénio Estado -
Municipio, observadas as disposi¢des da Resolucdo n° 237/97 do CONAMA;

g) bases ou empreendimentos militares, quando couber, observada a legislacio
especifica, conforme Resolucdo n° 237/97 do CONAMA,; e

h) instalagbes da Policia Federal, licenciamento pelo IBAMA. (ANTAQ, 2013,
online)

Caso o orgdo ambiental entenda que o empreendimento em questdo € viavel
ambientalmente em termos técnicos e locacionais, a Licenca Prévia (LP) é emitida. Para obter
a Licenca de Instalacdo (LI) o empreendedor devera comprovar o cumprimento das
condicionantes da LP, dentre elas a apresentacdo das versGes executivas dos planos e
programas ambientais. Para a obtencdo da Licenca de Operacdo (LO), apos a conclusdo das
obras do empreendimento, devera ser comprovado o cumprimento das condicionantes da LI,
incluindo os relatérios dos monitoramentos ambientais ja realizados na fase de instalacdo e a
apresentacdo das versdes executivas dos programas ambientais especificos para a operagédo
(caso os procedimentos sejam diferentes daqueles da fase de implantacéo).

Na esteira do exposto anteriormente, cumpre-se destacar que para a renovagao da LO,
além de cumprir com as condicionantes, o empreendedor deve submeter o requerimento com
pelo menos 120 dias de antecedéncia do fim do prazo da validade da mesma.

Abaixo se apresenta um quadro sintético (Tabela 2) com os principais dispositivos de

controle ambiental necessarios ao licenciamento dos portos:

Principais dispositivos de controle ambiental necessarios ao licenciamento:

Principais dispositivos e

Dispositivo Acéo SO
normas aplicaveis
Plano de | Promover o0 gerenciamento de | Norma NBR 10004,
Gerenciamento de residuos solidos. Resolugdo CONAMA n°
Residuos Sdlidos — 005/1993, Resolugdo da
PGRS Anvisa RDC 56/2008,

Art. 5° da Lei 9.966/2000
e art. 20, IV, da Lei
12.305/2010




Gerenciamento de
riscos de poluicdo

Elaborar manuais de procedimentos
internos para 0 gerenciamento dos
riscos de poluicdo, bem como para a
gestdo dos diversos residuos gerados
ou provenientes das atividades de
movimentagdo e armazenamento de

Art. 6° da Lei 9.966/2000.

0leo e substancias nocivas ou

perigosas.
Educacéo Promover programas de educacdo | Art. 3° inciso V, da Lei
ambiental; ambiental destinados a capacitagdo | 9.795/1999
Programas de | dos trabalhadores.
capacitacao e
treinamento
Plano de | Dispor de planos de emergéncia | Art. 7° da Lei 9.966/2000;
Emergéncia individuais para o combate a | Resolugdo CONAMA n.°
Individual - PEI poluicdo por Oleo e substancias | 398/2008.

nocivas ou perigosas.
Controle de | Controlar a poluicéo do ar. Resolucbes CONAMA n°
emissoes 005/1989, n.° 003/1990,

atmosféricas

n°® 008/1990, n° 382/2006;
NR-15; NBR 9547/86.

Gerenciamento de | Controlar a poluicdo da 4agua | Resolugdo CONAMA n.°
Efluentes Liquidos | (controle de efluentes) e do solo. 357/2005
Auditoria Realizar ~ auditorias  ambientais | Art. 9° da Lei 9.966/2000;
Ambiental bienais, independentes, com o [ Resolugdes  CONAMA
objetivo de avaliar os sistemas de | n.° 306/2002.
gestdo e controle ambiental em suas
unidades.
Plano de Controle | Plano de Controle de Emergéncia — | NR29

de Emergéncia -
PCE; Programa de
Prevencgao de
Riscos Ambientais
(PPRA); Plano de
Ajuda Mdtua -
PAM

PCE, Programa de Prevencdo de
Riscos Ambientais (PPRA), Plano de
Ajuda Mutua — PAM.

Plano de
Recuperacéo de
Areas Degradadas
- PRAD

Obrigacdo do poluidor ou predador
de recuperar os danos causados ao
meio ambiente.

Art. 4° VII, da Lei n.°
6.938/1981;

Art. 1° do Decreto n.°
97.632/89

(aplicado por analogia)

Gerenciamento de
Residuos de
Dragagem

Diretrizes gerais e procedimentos
minimos para a avaliacdo do material
a ser dragado, visando ao
gerenciamento de sua disposi¢do em
aguas jurisdicionais brasileiras.

Resolucio CONAMA n.°
344/2004

Monitoramento
Ambiental

Obrigatoriedade de  existir um
programa de monitoramento
delineado no estudo ambiental.

Resolucdo CONAMA n.°
01/1986
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Tabela 2. Principais dispositivos de controle ambiental necessarios ao licenciamento. FONTE: ANTAQ,
2012d, p. 50-51.

Sem prejuizo dos dispositivos elencados acima, eventualmente o licenciamento de
empreendimentos novos pode requerer as outras autorizacGes referentes a recursos naturais,
patriménio da Unido ou patrimdnio histdrico e artistico nacional, dais quais se destacam as
abaixo mencionadas.

A Autorizacdo de Supressdo de Vegetacdo Nativa A supressdo de vegetacdo nativa é
regulamentada pelo Codigo Florestal (Lei no 4.771/65) e os pedidos de autorizacdo de sua
supressao devem ser apresentados ao IBAMA ou ao 6rgao estadual de meio ambiente quando
este possuir delegacdo para tal. A maioria dos Estados ja dispde de atribuicdo para avaliar e
autorizar os pedidos de supressao.

Os requisitos basicos para a instrucdo desse pedido sdo a apresentacdo de laudo
florestal sobre a area objeto do pedido e sua localizacdo em base cartogréafica oficial. De
acordo com a Lei n.° 9.985/2000, que instituiu o Sistema Nacional de Unidades de
Conservacdo da Natureza, em seu art. 36, paragrafo 3° quando o empreendimento a ser
licenciado afetar uma unidade de conservacdo ou sua zona de amortecimento, hd como
condicdo prévia para tanto a autorizacao do érgdo responsavel por sua administragdo.

A supressao de vegetacdo em area de preservacao permanente — ou também chamadas
APP — somente podera ser autorizada em caso de utilidade publica ou de interesse social,
devidamente caracterizados e motivados em procedimento administrativo proprio, quando
inexistir alternativa técnica e locacional ao empreendimento proposto, como determinado no
art. 4° do Cddigo Florestal.

O mesmo Cddigo, em seu artigo 1° estabelece como de utilidade publica: as
atividades de seguranca nacional e protecdo sanitaria; as obras essenciais de infra-estrutura
destinadas aos servigos publicos de transporte, saneamento e energia; e demais obras, planos,
atividades ou projetos previstos em resolu¢cdo do Conselho Nacional de Meio Ambiente —
CONAMA.

Entende, ainda, como de interesse social: as atividades imprescindiveis & protecdo da
integridade da vegetacdo nativa; as atividades de manejo agroflorestal sustentavel praticadas
na pequena propriedade ou posse rural familiar, que ndo descaracterizem a cobertura vegetal e
ndo prejudiquem a funcdo ambiental da area; e as demais obras, planos, atividades ou projetos
definidos em resolucdo do CONAMA.

Destarte, os 6rgdos ambientais poderdo autorizar a supressdo eventual e de baixo

impacto ambiental, assim definido em regulamento, da vegetacdo em area de preservacao



84

permanente. Previamente a emissdo da autorizacdo para a supressdo dessa vegetacao,
estabelecera as medidas mitigadoras e compensatorias que deverdo ser adotadas pelo
empreendedor.

No que se refere ao uso de areas de propriedade da Unido, a Secretaria do Patrimonio
da Unido (SPU) emite pareceres sobre a regularidade e autorizagcBes de uso para areas de
propriedade da Unido, reguladas pela Lei no 9.636/98 que, dentre outros aspectos, dispde
sobre a regularizacdo, aforamento e alienacéo de bens imoveis de dominio da Unido. Também
a Portaria n.° 27/98, da Diretoria de Portos e Costa do Ministério da Marinha (DPC), aprova
as “Normas da Autoridade Maritima para obras, dragagens, pesquisa e lavras de minerais sob,
sobre e as margens das aguas sob jurisdicdo nacional - NORMAM-11".

Por seu turno, tendo em conta que o Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico
Nacional (IPHAN) é o érgdo responsavel pela preservacdo do patrimdnio historico nacional,
na hipdtese de areas com potencial de ocorréncia de sitios arqueoldgicos e areas de interesse
historico e cultural, é necesséria a realizacdo de pesquisa autorizada pelo IPHAN e
coordenada por arquedlogos devidamente registrados, previamente a execucao de obras.

No caso de ocorréncia, 0 resgate de pecas e artefatos e o respectivo envio a museus
devem ser também autorizados e registrados pelo IPHAN. O patriménio cultural nacional é
regulado pelo Decreto Lei n.° 25/37, que organiza a protecdo ao patrimoénio historico e
artistico nacional e pela Lei n.° 3.924/61, que dispbe sobre 0s sitios arqueolégicos, além dos
demais instrumentos legais incidentes na area de implantacao de projetos.

De grande relevancia destacar, neste momento, que previamente ao inicio do processo
de Licenciamento Ambiental de obras sobre ou sob as aguas, o empreendedor devera
apresentar a Capitania dos Portos, Delegacia ou Agéncia da &area de jurisdicdo, um
requerimento solicitando um Parecer no que concerne ao ordenamento do espaco aquaviario e
a seguranca da navegacdo. As informacfes e documentacdo que devem constar desse
requerimento sio estabelecidas pelas “NORMAS DA AUTORIDADE MARITIMA N° 117,
conhecidas como “NORMAM 11”. (ANTAQ, 2013, online)

Com o Parecer favoravel da Marinha, o empreendedor iniciard o Processo de
Licenciamento Ambiental junto ao Orgdo Ambiental competente.

Apos a obtencéo do Licenciamento Ambiental de Instalagdo e das demais autorizagoes
legais de outros 6rgdos publicos, o empreendedor comunicard formalmente a Marinha a data
de inicio das obras e seu término previsto.

No caso de realizacdo de obras em geral, o interessado devera apresentar a Capitania

dos Portos, Delegacia da Capitania dos Portos ou Agéncia da Capitania dos Portos, com



85

jurisdicdo sobre o local da "obra", duas vias dos seguintes documentos: (i) requerimento ao
Capitdo dos Portos, Delegado ou Agente (conforme o caso); (ii) planta de localizagdo, com
escala entre 1:100 a 1:500, especificando dimensdes e fazendo a confrontacdo da "obra" em
relacdo a area circunvizinha, com distancias conhecidas, podendo ser em escala menor, desde
que caracterize perfeitamente a area pretendida. Estas plantas deverdo atender as seguintes
exigéncias: a) indicar claramente a posicdo da "obra" em relacdo & carta nautica,
confeccionada pela Diretoria de Hidrografia e Navegacao, de maior escala da area; b) um dos
vertices ou extremidade da "obra" devera estar amarrado topograficamente ao marco
testemunho, ou a um ponto de coordenadas conhecidas de instituicdo, ou empresa estatal,
como exemplo a Fundagdo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, Diretoria de
Hidrografia e Navegacdo, Diretoria de Servigo Geografico do Exército ou Petrobras. Podera
ser aceita a amarracdo a marco testemunho de qualquer outra firma, desde que credenciada
pela Diretoria de Hidrografia e Navegacdo para a execucdo de levantamentos hidrogréficos,
de acordo com a legislagdo em vigor; e c)constar na planta, claramente indicado, 0 marco
testemunho ou ponto, de coordenadas conhecidas, utilizado para amarracao topogréafica, seu
nimero, o nome da instituicdo ou firma responsavel por sua determinacédo e estabelecimento,
o0 "datum™ utilizado, o vértice ou extremidade da obra que foi amarrado e o azimute de um dos
lados da obra também amarrado a rede topo-hidrogréfica; (iii) planta de situacdo, com escala
entre 1:500 e 1:2000, estabelecendo a posi¢do da "obra" em relagdo a uma area mais ampla,
que possa ser influenciada ou influenciar na obra projetada, podendo ser em escala menor,
desde que caracterize perfeitamente a area situada; (iv) planta de construcdo com escala entre
1:50 e 1:200, podendo ser em escala menor, desde que caracterize perfeitamente a "obra"
pretendida; (v) memorial descritivo da "obra" pretendida (deve ser o mais abrangente
possivel); (vi) cdpia do contrato de aforamento ou autorizacdo para ocupacdo ou Similares,
expedidas pela Secretaria do Patriménio da Unido, ou documentos habituais de comprovacéo
de posse (escritura de compra e venda, promessa de compra e venda registrada em cartorio ou
certiddo do registro de imdveis) do terreno onde se originara a "obra™; e (vii) documentagéo
fotografica - deverdo ser anexadas ao expediente, pelo requerente, pelo menos duas fotos do
local da "obra" que permitam uma visdo mais clara das condi¢bes locais. A critério das
OrganizacGes Militares de origem do processo ou julgado adequado por uma das
Organizacdes Militares envolvidas no processo, durante a vistoria da "obra”™ ou mesmo
depois, outras fotografias poderao ser solicitadas com a mesma finalidade.

De outra banda, a realizagdo de construcGes de cais, molhes, trapiches e similares, se

caracterizam como obras sobre agua e podem ser precedidas de aterro que, dependendo das
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dimensdes, poderdo provocar alteragfes sensiveis no regime de agua da regido, tendo como
resultado um assoreamento de tal monta que podera prejudicar a navegacdo local com
alteracdes de profundidades. Para esses casos, devera ser exigido como documento adicional
ao processo de obras, um estudo detalhado e criterioso das alteracGes que poderdo trazer
danos a navegacdo, propiciando condi¢des seguras a emissdo do parecer da MB. Tal estudo
poderd ser obtido pelos interessados junto a 6rgdo de reconhecida capacidade técnica em
engenharia costeira, como o Instituto de Pesquisa Tecnoldgicas do Estado de S&o Paulo,
Instituto de Pesquisa Hidroviarias ou Instituto de Estudos do Mar Almirante Paulo Moreira.
Este estudo, também, devera ser exigido quando da construcdo de cais ou pieres de estrutura
macica, ou enrocamentos e molhes.

Por derradeiro, os pieres ou trapiches construidos sobre estacas de madeira ou
concreto estdo dispensados desse estudo, devendo, entretanto, dispor de um parecer da
Administracdo Portuéria, caso a obra se situe préximo a instalagdo portuéria.

Considerando o exposto no presente capitulo, constata-se que no caso dos portos,
guando se fala em protecdo do meio ambiente, verifica-se a existéncia de um somatorio de
interferéncias pelo conjunto de instalacbes e obras de protecdo, além daquelas relativas a
facilitacdo da navegacéo, que dao uma dimensao bastante ampla aos problemas decorrentes da
atividade. Ademais, agregam-se as tais fatores, as variaveis do meio ambiente do trabalho e
do entorno em que estéa localizado o porto.

O porto, enquanto um sistema complexo de interacdes, igualmente estd sob
fiscalizacdo e controle de diversos 6rgdos e entidades governamentais e nao-governamentais,
além das exigéncias internacionais que ora determinam a inclusdo da variavel sustentabilidade
nas operacOes e atividades desenvolvidas. Tais exigéncias, conforme denotado no Capitulo
anterior, tendem a migrar para uma concep¢ao de governanca global internacional, em que as
exigéncias serdo ainda maiores e mais atores passardo a estar envolvidos em tal atividade.

O presente movimento de uma politica ambiental especifica aos portos, ainda que
formulada por meio de adequacGes de dispositivos existentes, tem sua diretriz fundada na
Agenda Ambiental Portudria, aparece nesse cenario como uma indutora da promog¢do do
controle ambiental, forcando o surgimento de centros de geréncia do meio ambiente,
responsaveis, entre outras coisas, por capacitar recursos humanos para a efetiva aplicacao das
diretrizes ambientais, ou ainda, adequando procedimentos de operacao aos padrfes em vigor.

A Agenda Ambiental Portuaria, juntamente com as politicas publicas discorridas neste
capitulo e com o instrumento de Licenciamento Ambiental, assinala os principais impactos

provenientes da implantacdo e operacdo das atividades portuarias, além de propor uma



87

estrutura institucional para a gestdo ambiental nos portos organizados, tendo como base a
implantacdo de uma coordenacdo ambiental vinculada a administracdo do porto (KOEHLER
& ASMUS, 2010, p. 204).

Logo, a articulacdo entre Agenda Ambiental Portuaria e a Politica de Modernizacao
dos Portos e demais politicas nacionais para o subsetor portudrio, que sob a égide da
integracdo das economias em escala global e suas demandas por maior celeridade no transito
de mercadorias, redesenhou as relacdes entre o poder publico, agentes privados e a sociedade
em geral, estando hoje a dimensdo ambiental sendo determinante na definicdo das metas

futuras do setor portuério.
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4 O PORTO DO RIO GRANDE - RS E A PREOCUPACAO AMBIENTAL:
ANALISE SOB A PERSPECTIVA DA “BOA GOVERNANCA”

No presente capitulo sera elaborado um estudo de caso do Porto do Rio Grande — RS
com o0 objetivo de demonstrar a ocorréncia (ou nao) da pratica da “boa governanga” da
dimensdo ambiental nas atividades portuérias desenvolvidas. Assim, a metodologia
empregada para o desenvolvimento deste capitulo serd diversa da empregada nos capitulos
anteriores: se deixara o emprego da revisdo bibliografica e legislativa, e se adotara o uso da
investigacdo local e levantamento de dados junto a Superintendéncia do Porto do Rio grande
(SUPRG), bem como junto ao Ministério Publico do Estado do Rio Grande do Sul e do
Ministério Publico Federal — Seccional Rio Grande, além da revisdo de bibliografia
especializada.

A utilizacdo deste estudo de caso é representativa da realidade brasileira, sendo a
escolha do Porto do Rio Grande justificada por sua postura adotada em relacdo a protecdo do
meio ambiente em suas atividades, sendo referéncia aos demais portos brasileiros na area
ambiental, sendo pioneiro a obter uma Licenca de Operacdo do Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA), assim como também foi o primeiro
a elaborar um Estudo e um Relatério de Impacto Ambiental (EIA-RIMA) e, mais
recentemente, foi o primeiro a implantar um Programa de Educacdo Ambiental (ProEA).

Ademais, destaca-se que o porto do Rio Grande constitui-se um n6 de rede, o que
determina um constante aprimoramento para atender aos diversos atores envolvidos,
necessitando cada vez mais de respostas rapidas as demandas comerciais, condicdo precipua
para viabilizar a articulagdo e integracdo dos diversos mercados. Neste contexto, como as
questdes ambientais passaram a emergir no rol dos aspectos a serem considerados na analise e
avaliacdo da competitividade e eficiéncia das empresas em ambito internacional, um porto
publico ter certificacdo ambiental para funcionar coloca-o, a priori, em vantagem competitiva
em relacdo aos seus congéneres nacionais perante os atores do comércio e transporte maritimo
mundiais, justificando-se, assim, a escolha do porto do Rio Grande como objeto de estudo na
dissertacdo.

Passa-se a seguir a discorrer acerca do porto do Rio Grande, a partir de uma digressao
historica e de uma descricdo analitica institucional e do seu sistema portuério, seréo
apresentadas algumas de suas iniciativas na protegdo do meio ambiente, e sua contribuigédo

para a formacdo de um Sistema de Gestdo Ambiental a ser aplicado pelos demais portos do
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Brasil. Ao final, serdo articulados algumas sugestfes para contribuir com o debate de
implantacdo de um sistema de protecdo ambiental para o subsetor portuario.

4.1 DESCRICAO ANALITCA HISTORICA, INSTITUCIONAL E DA ESTRUTURA
PORTUARIA DO PORTO DO RIO GRANDE

O porto do Rio Grande esta situado a 32 graus 07 minutos e 20 segundos de latitude
Sul e a 52 graus 05 minutos e 36 segundos de longitude Oeste de Greenwich. E o porto de
mar mais meridional do Brasil, localizado na margem Oeste do Canal do Norte, que é o
escoadouro natural de toda a bacia hidrografica da Laguna dos Patos.

Dos trés portos organizados do Estado do Rio Grande do Sul, Rio Grande é o mais
importante, como Unico porto maritimo, dotado de caracteristicas naturais privilegiadas, capaz
de ser desenvolvido racionalmente, em condicGes de atender a navegagdo de longo curso, que
exige boas profundidades.

Com um calado de 40 pés, o Porto do Rio Grande possui excelente profundidade em
seus terminais de granéis e de contéineres, superior ao correspondente nos portos argentinos,
uruguaios e catarinenses. Com calado e condi¢fes operacionais privilegiadas o porto € o
ponto perfeito para o transbordo de contéineres e de completamento de carga de granéis dos
paises da Bacia Hidrografica do Prata. Além disso, em seu cais publico, Porto Novo, com 31
pés de calado, o porto rio-grandino oferece disponibilidade de atracacdo em seu cais com
cerca de 2 Km de extensdo (SUPRG, 2013, online).

Outrossim, cumpre-se referir que o Porto do Rio Grande possui disponibilidade de
malhas modais diversificadas e bem distribuidas no territério do Rio Grande do Sul. Com uma
excelente oferta de infraestruturas de transporte, compreendendo os modais rodoviario,
hidroviario, ferroviario e aeroportuario, os caminhos que levam ao porto gaucho estdo em
estado de conservacdo considerado dos melhores no cenario nacional. A multimodalidade do
Porto do Rio Grande é um importante fator na reducdo de custos e no aumento da eficiéncia
logistica, agregando maior valor as mercadorias que passam por suas instalagdes (SUPRG,
20133, online).

A situacdo geogréafica do Porto do Rio Grande, através de Cartas Nauticas, é feita pela

carta n°® 2101, da Diretoria de Hidrografia e Navegacdo, da Marinha do Brasil.
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Abaixo, colacionam-se figuras ilustrativas da situagdo geogréfica dos portos publicos
do Brasil, bem como do Porto Organizado do Rio Grande, com a indica¢do das suas zonas

portuarias.
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Figura 4. Localizagdo do porto do Rio Grande e principais zonas portudrias. Fonte: SUPRG,
2011, p. 03.

Historicamente, verifica-se que o surgimento dos diversos portos no litoral brasileiro
esta relacionado diretamente com a ocupacéo e o povoamento do territorio. O mar sempre foi
um caminho natural e um elo entre a col6nia e a Coroa, e entre as varias vilas fundadas ao
longo da costa brasileira. Além disso, por meio do mar, fazia-se a guarda do territorio,
chegavam e saiam mercadorias e pessoas.

Neste contexto, 0s portos surgiram como consequéncia desse movimento de pessoas,
mercadorias e armas. Durante todo o periodo colonial, 0s portos eram pequenos trapiches e
ancoradouros naturais que serviam como plataforma de embarque e desembarque. Os portos
de maior fluxo neste periodo eram o de Recife, Salvador e Rio de Janeiro, por serem as vilas

mais importantes, concentrando o maior fluxo de mercadorias e pessoas. Tendo em conta o
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Pacto Colonial e as dificuldades técnicas e naturais de navegacdo entre portos da costa
brasileira, 0 maior movimento nos portos estava sempre relacionado a Coroa: exportando
géneros tropicais e metais preciosos e importando produtos manufaturados (FILHO, 2007, p.
455-456).

O estabelecimento do porto do Rio Grande, seguindo mesma seara, estd intimamente
relacionada com a histéria da cidade do Rio Grande. Em 19 de fevereiro de 1737 deram-se 0s
passos iniciais para a fundacao da cidade, com a chegada do Brigadeiro José da Silva Paes,
engenheiro militar portugués, e desde entdo sua histdria esta associada ao desenvolvimento do
porto (ALVES, 2008, p. 26).

O inicio da construcdo do Porto Velho do Rio Grande data de 1869 e sua inauguragao
aconteceu em 11 de outubro de 1872. O Decreto n.° 1746, promulgado em 13 de outubro de
1869, constituiria um dos dispositivos mais recorrentes e citados nos atos legais referentes a
temas portuarios ao longo das varias décadas seguintes. Por esse diploma legal, ficava o
Governo autorizado a contratar a construcdo, nos diferentes portos do Império, de docas e
armazens para carga, descarga, guarda e conservacdo de mercadoria de importacdo e
exportacdo. Com a promulgacdo do Decreto é que de fato procedeu-se ao inicio das
contratacdes de servicos e fornecedores com o objetivo da construcéo do cais do Porto Velho,
visto que anteriormente a isso 0 porto rio-grandino ndo passava de um simples ancoradouro
em precarias condigdes.

Nos anos seguintes, iniciaram-se as obras do Porto do Rio Grande, com a construgédo
de guebra-mares partindo do litoral para o oceano e dispostos de um e de outro lado da barra,
a fim de conferir maior profundidade de agua e seguranca para 0s navios que a demandassem.

Assim, as condicOes legais para os trabalhos da Compagnie Francaise du Port de Rio
Grande do Sul foram dadas por meio do Decreto n.° 7007, de 2 de julho de 1908, o qual
concedia autorizacdo aquela companhia para funcionar no pais e estipulava as obrigacdes a
que estaria sujeita (LA COMPAGNIE FRANCAISE DU PORT DE RIO GRANDE DO SUL
apud ALVES, 2008, v.1, p. 336).

Em marco de 1913, foi anunciada a inauguracdo dos melhoramentos da Barra e do
Porto, entretanto a data-chave de transposic¢do da barra foi a visita em 1° de marco de 1915 do
navio-escola Benjamin Constant, com calado de 6,5 metros, que a transpds sem 0 menor
embarago, marcando a primeira transposi¢do oficial da Barra. No decorrer dos meses
sequintes as verificagdes da profundidade da barra por parte da Companhia Francesa

demonstravam resultados extremamente positivos, viabilizando em 15 de novembro de 1915 a
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inauguracdo do Novo Porto e com a entrega ao trafego dos primeiros 500m de cais. (SUPRG,
2013b, online).

O trabalho teve continuidade em 1919, quando, em vista das dificuldades enfrentadas
pela companhia francesa, apds a 12 Grande Guerra, foram encampadas pela Unido e
transferidas ao Estado do Rio Grande do Sul as obras da Barra e do Porto do Rio Grande.

Um dos fatos relevantes, de acordo com Alves (2008. p, 438) e talvez o principal
fomentador da permanéncia da administracdo do Porto sob a tutela do Estado do Rio Grande
do Sul até os dias atuais, foi a edicdo do Decreto n.° 13.691, de 9 de julho de 1919, o qual
determinou que o governo do estado do Rio Grande do Sul restaria incumbido da concluséo
das obras, compreendendo trechos de cais de atracacdo e aterro, no antigo e no novo porto,
antes contratadas com a Compagnie Francaise du Port de Rio Grande do Sul, sendo a
transferéncia da atribui¢do assinada entre as partes em 29 de setembro de 1919. O decreto
citado, com novacdo aprovada pelos decretos n.° 24.526, de 2 de julho de 1934, n.°
24.617,do dia 9 do mesmo més e ano, autorizou ao governo estadual a exploragcdo comercial
das instalacGes portuarias por 60 anos.

Assim, o Estado teria uso de todas as obras do Porto do Rio Grande a que se referia o
contrato até 31 de dezembro de 1973, e, no caso de ser construida a segunda secdo do Porto
(na area do Porto Novo), até 31 de dezembro de 1995.

Do ponto de vista administrativo, o setor portuario sul-rio-grandense passaria por
transformacdes a partir do inicio dos anos 50. Pela Lei n.° 1561, de 1° de outubro de 1951, o
Governo do Rio Grande do Sul criou o Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais
(DEPRC), entidade autarquica, ligada a Secretaria de Obras Publicas. A esse importante 6rgao
competia, entre outras atribuicdes: planejar, executar e fiscalizar todos 0s servicos
concernentes a construcdo, melhoramentos, ampliacéo, conservacao etc.

As politicas governamentais colocadas em pratica desde o inicio dos anos 70
acabariam por influir no projeto de expansdo do sistema portuério rio-grandino. 1sso porque, 0
municipio ja vivia os efeitos de uma crise de natureza socioecondmica e a necessidade de uma
reestruturagdo portuaria, 0s quais passavam a demandar pelo menos trés condigdes técnicas
fundamentais: uma maior profundidade do calado, a agilidade na prestacdo das operagdes de
carga e descarga, bem como uma reorganizacdo dos portos segundo as cargas e o papel
particular do porto, que tendia assim a especializar-se na totalidade ou em parte (CELERIER
apud ALVES, 2008, v.2, p. 603).

Neste compasso, a politica desenvolvimentista na cidade do Rio Grande se refletiria na

proposta de aproveitamento da area de expansdo portuéria do Rio Grande, com a criacéo de
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um porto continental. Surgia a partir do Ministério dos Transportes o0 projeto denominado
“Superporto da cidade do Rio Grande”, 0 qual estava inserido na politica dos corredores de
exportacdo, constituindo um complexo industrial-portuario e fazendo parte dos macroprojetos
infraestruturais de tal planificacdo. Surgiria assim, por iniciativa do Governo Federal, o
corredor de Exportacdo do Extremo Sul, alicercado no Porto do Rio Grande, e que teria como
objetivo fundamental agilizar as exportagdes de soja e seus derivados da regido do Alto
Uruguai para o mercado internacional, numa época de expansdo dessa producédo
(DOMINGUES, 1995, p. 16, 28 e 47). Dessa forma, a constru¢cdo do Superporto estava
identificada com a nocgdo de n&do ser apenas um porto grande, mas, acima de tudo, um porto
rapido, com elevada produtividade circulatéria.

De acordo com Neves (2008, p, 625), ao término dos governos militares, o contexto
portuario na cidade do Rio Grande era o da afirmacdo da expansdo iniciada nos anos 70,
buscando-se aprimorar cada vez mais as atividades no Superporto. As necessidades de
conservagdo, entretanto, continuavam sendo extremamente recorrentes, 0 que exigia
significativa quantidade de recursos, 0s quais escasseavam diante das dificuldades
econémico-financeiras pelas quais passava o pais.

A Nova Republica iniciaria ainda sob a égide de um Plano Nacional de
Desenvolvimento, e, no que tange a politica portuaria, vigorava o Plano Diretor Portuario,
tracado durante os governos militares e revisado e ampliado em 1979, com previsdo até 1988.
Sob o novo regime, em 1986, houve nova reformulacéo e ampliacao, sendo elaborado o Plano
de Desenvolvimento Portuario, para o periodo 1987-1996, com o objetivo de implementar
melhorias e construir novas instalacoes, a fim de reduzir o custo global dos transportes. Ainda
de uma forma geral, foi tracado o Programa de Desenvolvimento do Setor de Transportes
(PRODEST), o qual diagnosticara a inexisténcia de uma politica portuaria nacional. O
PRODEST atuaria em trés frentes, no tocante aos portos: racionalizacdo das operacOes
portudrias, novos investimentos e capacitacdo de recursos humanos. Como as metas
planificadas ndo foram cumpridas, o governo elaboraria um planejamento que apontava para a
descentralizacdo e privatizacdo do setor (FILHO, 2008, p. 475).

A crescente tendéncia de desestatizacdo passaria por incremento ainda maior a partir
de marco de 1990, quando varios 6rgdos publicos foram extintos, inclusive a PORTOBRAS,
assim como o Ministério dos Transportes, que fora reduzido a uma Secretaria inserida no
Ministério da Infraestrutura. Para o segmento portudrio, a extingdo da entidade marcaria o
inicio de uma confusdo administrativa e uma rapida deterioracdo das estruturas, considerando

as limitagcdes administrativas, paralisacdes de trabalhos e uma série de incertezas.
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Somente em 1993, a politica voltada aos portos voltaria a ter novo impulso, com a
promulgacéo de uma nova legislacdo, a qual seria conhecida como Lei de Modernizacdo dos
Portos, que dispunha acerca do regime juridico da exploracdo dos portos organizados e das
instalacBes portuarias, incumbindo a Unido explorar, diretamente ou mediante concessdo, 0
porto organizado. A Lei n.° 8630, de fevereiro de 1993, definia as estruturas administrativas
(Administragdo do Porto Organizado e Conselho de Autoridade Portuéria) e as relacdes de
trabalho (Gestdo de Mao-de-Obra do Trabalho Portuario Avulso), sendo voltada basicamente
para 0s portos publicos, em particular para a reestruturacdo da atividade ali executada,
baseando-se em principios de desregulamentacdo, descentralizagdo e desfederalizacdo que
norteavam a reforma do Estado (PORTO, 1999, p. 225-229). A partir dessa denominada
modernizacéo, se desencadearia um processo de adaptacdo a nova realidade portuaria.

A mencionada Lei de Modernizacao dos Portos traria profundas consequéncias para a
organizacgdo portuaria rio-grandina. Além da necessaria adaptacdo a lei, em agosto de 1994
viria a expirar o prazo do contrato de concesséo dos portos ao Estado do Rio Grande do Sul.
Visando aos ajustes aquela regulamentacéo legal, tal prazo foi prorrogado até 31 de marc¢o de
1997, sendo firmado um convénio de delegacao entre o Ministério dos Transportes e 0 estado
do Rio Grande do Sul, passando o porto a ser administrado pela Superintendéncia do Porto de
Rio Grande (SUPRG). A SUPRG, autarquia estadual vinculada & Secretaria dos Transportes
do Estado do Rio Grande do Sul, criada pela Lei 10.722 de 18 de janeiro de 1996, tem por
incumbéncia administrar o Porto do Rio Grande, na qualidade de executor, da concessao da
Unido ao Estado, como autoridade portuaria executiva, coordenando e fiscalizando as diversas
entidades atuantes no Porto Organizado, nos termos da Lei Federal n°® 8.630, de 25 de
fevereiro de 1993.

Em 27 de marco de 1997, foi assinado o Convénio n.o 001/97 — Portos/97, que
delegou ao Estado do Rio Grande do Sul a administracdo e exploracdo dos portos de Rio
Grande, Pelotas, Porto Alegre e Cachoeira do Sul. O acordo entre os governos Federal e
Estadual previa que a area do Porto Organizado no Rio Grande ficaria assim constituida: pelas
instalagBes portuarias terrestres existentes na margem direita do Canal do Norte, desde o
enraizamento do Molhe Oeste até a extremidade oeste do Cais de Saneamento, inclusive.
Passavam a fazer parte dessa area o Porto Velho, o Porto Novo e a Quarta Sec¢édo da Barra,
abrangendo todos os cais, docas, pieres, armazéns, patios, edificacbes em geral, vias internas
de circulagdo rodoviéaria e ferroviaria, os terrenos ao longo dessas faixas marginais e em suas
adjacéncias, pertencentes a Unido, incorporados ou ndo ao Patrim6nio do Porto do Rio

Grande ou sob sua guarda e responsabilidade, bem como, na margem do Canal do Norte, 0s
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terrenos de marinha e seus acrescidos, desde o enraizamento do Molhe Leste até o paralelo
32° sul. Ainda, a infraestrutura de protecdo e acesso aquaviarios compreenderia, além dos
Molhes Oeste e Leste, as areas de fundeio, bacias de evolucdo, canal de acesso e areas
adjacentes a este, até as margens das instalacOes terrestres do Porto Organizado, existentes ou
que viessem a ser construidas e mantidas pela administragdo do Porto ou outro 6rgdo do poder
publico (SUPRG, 2013b, online).

Nesse quadro, a distribuicdo espacial das atividades na Area do Porto Organizado do
Rio Grande segue um agrupamento por tipologia de cargas conforme o Plano de
Desenvolvimento de Zoneamento Portuario (PDZPQO), um instrumento basico de
planejamento estratégico aprovados pelas entidades administrativas do porto (SUPRG, 2011,
p. 2).

As instalacbes portuarias do Porto Velho concentram atividades pesqueiras e
comunitérias, incluindo o transporte de passageiros, lazer e pesquisa cientifica. Esta zona
concentra dois estaleiros, instalagdes da marinha brasileira, além de um posto de
abastecimento de embarcacdes.

Na regido do Porto Novo, caracterizado como cais publico com onze bercos de
atracacdo, se concentram atividades de movimentacdo com carga geral, embarque e
desembarque de automoveis, fertilizantes e outros tipos de granéis sélidos, liquidos, além da
movimentacdo de contéineres e montagem de estruturas navais.

O setor conhecido por Superporto representa as mudancas objetivadas pela
modernizacdo portuaria brasileira, realizada a partir da década de 1990. Este setor concentra
terminais privativos especializados, arrendados pela Autoridade Portudria, assim como uma
série de industrias localizadas no Distrito Industrial. No total existem 1.500 metros de cais
acostaveis de diferentes estruturas, destinados a terminais de fertilizantes, granéis liquidos,
granéis solidos e contéineres (KOEHLER & ASMUS, 2010, p. 206).

Na Figura 5 estd demonstrada a evolucdo da ocupacdo das areas do porto do Rio

Grande, assim como a localizagdo de cada um dos setores descritos acima.
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Figura 5. Histérico de ocupagdo do Porto Organizado do Rio Grande. Fonte: SUPRG, 2013c,
online.

Oportuno destacar, ainda, que além das atividades localizadas na area do Porto
Organizado, é importante destacar a presenca do Distrito Industrial de Rio Grande (DIRG) na
zona retro portuaria. Esta area é de responsabilidade do governo do Estado do Rio Grande do
Sul e foi licenciada no ano de 2007, contando com diversas indUstrias e empresas, sendo a

maior parcela delas em situacdo regular com relacdo ao licenciamento ambiental.

4.2 A INCLUSAO DAS QUESTOES AMBIENTAIS NA PAUTA DE GESTAO DO
PORTO ORGANIZADO DO RIO GRANDE E SEU LICENCIAMENTO AMBIENTAL

As primeiras inciativas juridico-administrativas voltadas a inclusdo da problematica
ambiental na pauta da gestdo do porto do Rio Grande remetem ao més de novembro de 1991,
quando restou instaurado pelo Ministério Publico do Estado do Rio Grande do Sul (MP/RS),
por meio de sua Promotoria Publica Especializada — Defesa Comunitéaria, o Inquérito Civil n.°
21/91, com a finalidade de apurar fatos atentatorios ao patriménio publico, aos trabalhadores
que desenvolviam suas atividades na orla portuaria e danos ao patriménio ambiental, tendo
em conta a publicacdo de matérias jornalisticas veiculadas na imprensa local e estadual, que
noticiavam o deposito de cargas tdxicas e perigosas nas dependéncias do armazém A-5 do
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cais do porto local. O referido Inquérito originou a Acdo Civil Publica (ACP) n.° 13.615/165,
de 1993, que, apds varias diligéncias feitas pelo Ministério Publico no porto rio-grandino,
verificou o desenvolvimento de atividades potencialmente perigosas e poluentes, sendo para
tal imposto o prévio licenciamento ambiental do empreendimento, ndo s6 para instalacdo
como também para operacdo, sendo necessaria ainda a realizagdo de Andlise de Risco das
atividades (RIO GRANDE DO SUL, Acéo Civil Publica n.° 13.615/165, p. 3).

Assim, considerando o fato de que era movimentado e armazenado um montante
consideravel de produtos inflamaveis, peroxidos organicos, venenosos, COrrosivos e outros
relatados no processo, evidenciando uma omissdo do réu, entdio DEPRC, em atender as
normas ambientais atinentes a essas atividades, desdenhando a potencialidade danosa e 0s
riscos que adviriam a comunidade como um todo, a possibilidade de ocorréncia de danos
ambientais de proporcdes ndo delineaveis, bem como a precariedade das instalacdes
existentes no armazém A-5, é que o MP/RS requereu que a ré, as suas expensas,
providenciasse junto a FEPAM a obtencdo da licenca de instalacdo e operacdo de suas
atividades, além de outras acGes de melhoria nas dependéncias do armazém A-5.

Apbs laudos periciais imprecisos e duvidosos quanto a aplicabilidade especifica da
legislacdo ambiental, ocasionados inclusive pela contratagdo de uma empresa especializada a
qual forneceu dados superficiais e inconclusivos, aliados as dubias interpretacdes das acles a
serem tomadas, descritas pela FEPAM, a Acdo Civil Publica n® 13.615/165 originou um
Protocolo Judicial de Acordo e Cooperacao, celebrado entre 0 DEPRC e o Ministério Publico,
com o objetivo de por fim a acdo, de modo a solucionar os problemas ambientais apontados,
bem como outros que necessitavam ser corrigidos em razdo da atividade portudria. A
justificativa do mencionado Acordo foi, principalmente, em decorréncia e obediéncia a
imposicdo legal — considerando os fatos elencados na mencionada ACP — em consonancia
com a Constituicdo do Estado do Rio Grande do Sul, e em respeito a legislacdo brasileira e as
normas técnicas definidas pelos 6rgdo federais e estaduais de protecdo ambiental para
depdsito de cargas toxicas oriundas da importacéo, assim como do auto de infracdo lavrado
pela FEPAM em 01 de outubro de 1992, por transgressdo a disposicOes legais atinentes a
protecdo ambiental no Armazém A-5 e no Pier Petroleiro, ambos no porto da cidade do Rio
Grande.

O objeto do compromisso principal do Acordo judicial se referia ao controle e
eliminacdo da poluicdo existente na totalidade das instalagdes do Porto do Rio Grande e suas
areas de influéncia direta e indireta, ocasionando uma série de responsabilidades ao DEPRC e

disciplinando atividades a desempenhar com prazos definidos.
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Dentre 0s varios compromissos assumidos, destacava-se o de contratar, agora ja sob a
égide da Lei n° 8666/93128, um consultor engenheiro quimico especializado
em transporte e armazenamento de cargas toxicas e eliminacdo de residuos perigosos, com
obrigacOes varias, entre elas o de estabelecer um plano de combate a emergéncias em
conjunto com a Defesa Civil (RIO GRANDE DO SUL, Acéo Civil Publica n.° 13.615/165, p.
106-107).

Um dos principais compromissos assumidos, a contar no prazo maximo de sessenta
dias, dizia respeito a contratacdo da Fundacdo Universidade Federal do Rio Grande (FURG)
para realizar o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e seu correspondente Relatdrio de
Impacto Ambiental (RIMA) da integralidade da area do Porto do Rio Grande, de acordo com
a Resolucdo n° 001/86 do Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) para, no
maximo de 15 (quinze) meses, apresentar suas conclusdes e encaminhamento para
licenciamento junto aos 6érgdos ambientais competentes.

O DEPRC assumiria 0 compromisso, a partir de entdo, de centrar sua fungéo gestora,
operacional e ambiental do Porto do Rio Grande, em um sistema de Geoprocessamento, 0
qual conteria todas as informacBes operacionais atualizadas (operacdes normais e de
emergéncia), administrativas e de monitoramento ambiental, visando a otimizar as operagdes
portudrias e manter permanentemente informadas as autoridades ambientais, Defesa Civil e
usuérios autorizados do Sistema.

Outro compromisso assumido pelo DEPRC foi o de contratar um perito especializado
em questdes ambientais, em matuo acordo com 0 MP/RS, para a fiscalizac¢do dos trabalhos do
protocolo judicial acordado. O perito teria como atribuicdo entregar ao MP/RS e ao DEPRC
relatérios mensais de fiscalizacéo e regularidade das atividades do DEPRC, com o objetivo de
atestar a consecucao do Acordo firmado legalmente em 07 de outubro de 1994, entretanto esta
data foi alterada, em face da evolucédo lenta do programa estabelecido para cumprimento do
mencionado Acordo, devido a dificuldades geradas por fatores externos, tornando-se a data
marco para inicio das atividades em 15 de maio de 1995.

Em 22 de margo de 1996, o acordo firmado entre MP/RS e DEPRC viria a ser
conduzido pela SUPRG — 6rgéo criado em substituicdo ao DEPRC —, no sentido de assumir a
parte passiva responsabilidades relativas ao Termo de Cooperacdo firmado, requerendo,
através de uma declaracéo expressa, fosse declarado judicialmente ndo mais 0 DEPRC e sim a
SUPRG a pessoa juridica responsavel pela implementagdo do Programa acordado.

As mudancas a partir de entdo néo ficariam apenas no nome que administraria o Porto

do Rio Grande, pois 0 porto passava por um processo de modernizacédo e reestruturagdo, apos
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a implantacdo e adequacgéo da Lei de Modernizagdo dos Portos (Lei n° 8630/93), gerando
ainda davidas e acles judiciais quanto & aplicacdo da mesma frente aos diversos atores
envolvidos; também estava em andamento um plano de demissdo voluntaria proporcionado
pelo governo do Estado do Rio Grande do Sul, fato este que representou uma reducédo de 60%
dos quadros da Autarquia e dificultou os trabalhos referentes a concretizacdo do acordo
assumido judicialmente pela SUPRG.

Como consequéncia e reconhecimento pelos trabalhos realizados na area ambiental,
em conjunto, pela SUPRG e o MP/RS, o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovéveis — IBAMA concedeu a Licenca de Operagdo n° 03/97,
considerando o Porto do Rio Grande o primeiro a possuir autorizagdo ambiental para
desenvolver suas atividades-fins. Consequentemente, foi também o primeiro porto do pais a
fazer um Estudo e um Relatério de Impacto Ambiental (EIA-RIMA), com base nos quais
foram estipuladas condicionantes a serem cumpridas para a renovacao da Licenga n° 03/97.

As acles na area de Meio Ambiente desenvolvidas pelo porto rio-grandino desde
entdo o colocam na vanguarda entre os portos brasileiros, sendo referéncia nacional para
alguns projetos desenvolvidos nessa area. O setor ambiental do Porto do Rio Grande
configurava-se desde o Protocolo Judicial de Acordo e Cooperagdo, como assessoria
ambiental, entretanto, com o intuito da adequacdo a legislacdo ambiental com vistas a maior
eficiéncia e eficacia dos procedimentos administrativos e operacionais, através da Ordem de
Servico n° 009, de 2007, a Superintendéncia do Porto do Rio Grande criou a Divisdo de Meio
Ambiente, Salde e Seguranca do Trabalho, a qual compete planejar, organizar, dirigir e
controlar as atividades referentes ao Meio Ambiente, Salde e Seguranca do Trabalho da
Superintendéncia do Porto do Rio Grande e do Porto Organizado como um todo, contando
com profissionais preparados e qualificados para realizar monitoramentos, desenvolver
projetos e atender as questdes ambientais pertinentes as areas do Porto Organizado. De acordo
com a Portaria da Secretaria Especial de Portos n°® 104/2009, essa estruturacdo passaria a ser
obrigatdria em todos os portos e terminais maritimos, inclusive os outorgados as Companhias
Docas.

No porto do Rio Grande, o licenciamento ambiental se estabelece como a principal
realidade na gestdo ambiental pdblica. Em que pese o fato de quase todas as empresas
instaladas e que exercem atividades poluidoras no Distrito Industrial e na &rea do Porto
Organizado possuir licenciamento ambiental, constata-se a existéncia de algumas falhas,
lacunas e problemas na implementacdo de processos (KOEHLER & ASMUS, 2010, p. 208).
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Com efeito, o procedimento de licenciamento ambiental no Brasil estd organizado de
acordo com as tipologias de atividades, porte de empreendimento e potencial poluidor, com
diferentes envolvimentos dos 6rgdos ambientais. Em Rio Grande, por exemplo, o érgédo
federal — IBAMA — licencia as obras de infraestrutura de transportes, manutencao e ampliacédo
dos Molhes da Barra, as dragagens do canal de acesso e por fim a operacdo da area do Porto
Organizado. Este 6rgdo estabelece através de sua licenga os padrdes e critérios para planos de
gestdo ambiental dos terminais que sdo administrados e operados pela Autoridade Portuéria,
além dos procedimentos e instalacGes localizados nas areas publicas do Porto Organizado.

O 6rgdo estadual — FEPAM — , por sua vez, licencia as inddstrias e terminais
estabelecendo os procedimentos de combate e controle da poluicdo hidrica e do
gerenciamento de residuos sélidos industriais em especial, sem se preocupar com
procedimentos de monitoramento da qualidade ambiental ou com a integracdo dos diferentes
empreendimentos.

No caso do Porto Organizado, a Licenca de Operagdo propde a gestdo ambiental de
forma sistémica, entendendo a necessidade de um processo de gestdo bem estruturado. Uma
de sua condicionantes diz respeito a elaboracdo de um Plano de Gestdo Ambiental Integrada,
o qual devera definir as atribuigdes “da Autoridade Portuaria, das Instalagdes e dos Terminais
na area do Porto Organizado, estabelecendo uma estrutura administrativa de coordenacao e
implementacéo, incluindo o seu organograma com defini¢do de hierarquia.” (KOEHLER &
ASMUS, 2010, p. 208).

Esta condicionante denota de forma clarividente as atribuicdes da Autoridade
Portuaria, que tem de exercer uma funcdo reguladora dos terminais e demais instalacfes
dentro da area do Porto Organizado, e, simultaneamente, executora das exigéncias impostas
pelo 6rgdo ambiental.

Seguindo a linha proposta por Koehler & Asmus (2010, p. 208-209), tem-se que 0
sistema de controle da poluigdo dos empreendimentos e terminais privados é estruturado em
quatro principais elementos, quais sejam: (i) efluentes liquidos; (ii) emissdes atmosféricas;
(iii) residuos solidos; e, (iv) prevencdo de riscos e atendimento a emergéncias. As medidas
concretas exigidas correspondem as condicionantes contidas nas licengas, as quais sdo
sintetizadas a seguir.

Quanto ao tratamento de efluentes liquidos, as licencas estabelecem padrdes de
lancamento de efluentes, em conformidade com as Resolugfes do CONAMA e do Conselho
Estadual do Meio Ambiente do Estado do Rio Grande do Sul (CONSEMA). O

acompanhamento dos parametros é realizado através de Sistema de Auto-Monitoramento
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(SISAUTO), e a fiscalizacdo é realizada de forma aleatdria, através da contraprova. Os dados
do SISAUTO deve ser gerados por laboratorios devidamente cadastrados no 6rgdo ambiental
estadual, garantindo assim o status da veracidade das informacoes.

O controle de emissdes atmosféricas € realizado por amostragem periodica de
chaminés, conforme intervalos estipulados por cada licenca. Os padrGes de emissdo sdo
determinados a partir de uma equagdo entre 0 que preconiza as resolugdes federais e
estaduais, os processos produtivos realizados no empreendimento e a declaragdo dos insumos
utilizados na producdo. Além disso, também é realizado um monitoramento da qualidade do
ar na cidade de Rio Grande e no Distrito Industrial, através de estacbes manuais de coleta,
com emissdo de boletins mensais, disponiveis na internet. Um terceiro monitoramento da
qualidade do ar é realizado, ainda, pelo conjunto das trés industrias de fertilizantes localizadas
no retro porto, através de uma estacdo automatica de monitoramento do ar (KOEHLER &
ASMUS, 2010, p. 209).

No que se refere ao tratamento, coleta e destinacdo dos residuos solidos, cumpre-se
referir que os residuos portuarios devem ser submetidos a um procedimento que consiste na
segregacdo, identificacdo, classificacdo e acondicionamento dos materiais, em consonancia
com as normas técnicas da ABNT. A legislacdo estadual estabelece a responsabilidade da
fonte geradora pela destinacdo adequada dos residuos gerados, independente da contratacéo
de servicos de terceiros, os quais igualmente devem ser licenciados. Todas as empresas
licenciadas devem apresentar planilha de controle e coleta, transporte e destinacdo dos
residuos sélidos gerados. Tal planilha estd organizada de acordo com a tipologia dos
empreendimentos, fazendo parte do Sistema de Gerenciamento de Residuos Solidos
Industriais do Estado do Rio Grande do Sul — SIGECORS.

Em referéncia as medidas de prevencao e atendimento a emergéncias, o controle de
emergéncias € exigido por meio de condicionantes especificas, restando vinculado a uma
analise de riscos industriais, ex vi dos procedimentos definidos em manual especifico do
orgdo ambiental estadual. O resultado da analise estabelece as categorias de risco e
fundamenta o Programa de Controle de Emergéncia — PCE — a ser instituido no
empreendimento. A padronizacdo da avaliacdo de riscos permite um escopo minimo deste
Programa e se articula com outras normas regulamentadoras, estabelecendo categorias de
riscos e apontando o nivel de preparacdo de respostas. Todas as empresas devem realizar a
andlise de riscos e apresentar os planos de prevencgdo de riscos e controle de emergéncias, 0s
quais preveem a realizacdo de simulados para treinamento, constituicdo de brigadas de

combate a sinistros e estabelecimento de infraestrutura e equipamentos necessarios ao
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atendimento de emergéncias. Existe, outrossim, uma organizacdo por area, articulando
diferentes empresas para 0 combate a emergéncias que interfiram em seu conjunto
(KOEHLER & ASMUS, 2010, p. 209).

No caso do porto do Rio Grande e empresas do Distrito Industrial, a referida
articulacdo contribuiu para a estruturagdo do Plano de Auxilio Mutuo — PAM —, uma
exigéncia legal estabelecida pela Norma Regulamentadora n.° 29, do Ministério do Trabalho e
Emprego, e que tem apresentado resultados satisfatérios no combate a sinistros.

No que pertine a Licenca de Operacdo n.° 03/97, expedida em 10 de janeiro de 1997,

com validade de 365 dias, cumpre-se destacar suas condicionantes, as quais determinavam:

1. A concessédo da licenga devera ser publicada, conforme a Resolucdo n® 006/86 do
Conselho Nacional do Meio Ambiente — CONAMA.

2. O Estudo de Impacto Ambiental e o respectivo Relatério de Impacto Ambiental —
EIA/RIMA deverdo ser apresentados até o dia 01 de marco de 1997, em consonancia
com o Termo de Referéncia especifico.

3. A Superintendéncia do Porto de Rio Grande devera requerer renovagdo desta
licenca num prazo de 30 (trinta) dias antes da sua expiracéo.

4. O ndo cumprimento da condicionante n°® 2 no prazo determinado acarretara a
imediata suspenséo desta Licenca de Operacéo. (IBAMA, 1997)

Destas, se originariam mais 15 condicionantes, nos meses seguintes.

A primeira renovacdo da Licenca, pelo IBAMA, ocorreria em 14 de maio de 1998, por
um periodo de 1460 dias a partir dessa data, determinando varios condicionantes que o
empreendedor (SUPRG) deveria acatar. Especialmente os que dizem respeito ao
monitoramento das operacdes de dragagem realizadas no porto do Rio Grande, e também
condicionantes especificos que exigiam procedimentos a serem adotados num prazo de 180
dias, demandando a contratacdo de técnicos, empresas ou 6rgdos com competéncia para a
apresentacdo de relatorios e estudos suplementares ao Estudo de Impacto Ambiental realizado
pela Fundacdo Universidade do Rio Grande. Conforme a ACP impetrada pelo Ministério
Publico Federal, mesmo ndo atendidas as recomendacdes constantes no EIA/RIMA, foi
renovada a Licenca de Operacdo, durante a vigéncia qual a SUPRG deveria, por exemplo,
apresentar programa de monitoramento da atividade de dragagem, fazer testes de
bioacumulacdo de metais pesados em peixes, bem como acompanhar trabalhos relacionados
as alteragBes morfoldgicas dos principais organismos aquéticos do estuario (BRASIL, 2008,
p. 08).

Realizado o EIA/RIMA do Porto do Rio Grande, de acordo com a Resolucdo 001/86
do CONAMA, e concluido em 1997, o mencionado estudo recomendou também uma série de

medidas em termos de mitigacdo de impactos, riscos das atividades portuarias e seu
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gerenciamento, melhorias da infraestrutura etc., condicionantes que exigiram/exigem recursos
para serem atendidas.

Segundo Kitzman (2000, p. 15), a Analise Preliminar de Riscos (APR), realizada no
contexto do EIA/RIMA do Porto do Rio Grande, indicou que o maior risco ligado as
operacOes rotineiras seria o derrame de 6leo diesel ou de 6leo de soja e o derrame de alguma
carga perigosa no estuario, como consequéncia de um acidente nautico de grande porte. Essa
APR se ateve aos riscos inerentes as instalacdes fixas em terra. Quanto a navegacdo no
estuario, foi realizada uma analogia com um estudo realizado na Gré-Bretanha, considerado
aplicavel ao porto do Rio Grande. O estudo envolveu as operagdes de navegacdo, atracagdo e
operacdo de navios com cargas toxicas diversas, sendo analisados os cenérios acidentais de
encalhe, colisdo entre navios e colisdo de navio com pier. Foi concluido que o risco associado
as operacgdes estudadas estava na faixa do toleravel. Assim, o EIA/RIMA concluiu que “0S
riscos gerados pela navegagdo no Porto do Rio Grande podem ser considerados como
toleraveis pelos padrGes britanicos”. No entanto, o estudo inglés ressalta que “os padrfes de
gerenciamento, comunicacdo e treinamento devem ser elevados para minimizar as
possibilidades de falhas humanas que possam levar a grandes acidentes”. O fato ocorrido com
0 navio bandeira maltesa Bahamas na area portuaria de Rio Grande — entre agosto de 1998 e
abril de 1999 — é um exemplo do que pode ocorrer quando esses padres ndo sao levados em
conta. O incidente em questdo ocorreu por falhas em todos esses padrées recomendados e ndo
devido a qualquer um dos cenarios analisados no EIA/RIMA.

As gestdes do IBAMA no sentido de fazer a autoridade portuaria implementar alguns
dos mencionados instrumentos de controle ambiental no Porto Organizado do Rio Grande
remontam ao ano de 2002, no qual tiveram inicio as tratativas relativas a segunda Renovacéo
da Licenca de Operacdo 03/97 (BRASIL, 2008, p. 05). De acordo com o Parecer Técnico n°
95/2005 — COAIR/CGLIC/DILIQ/IBAMA, ja em fevereiro de 2002 o IBAMA instava a
SUPRG a realizar o Estudo de Anélise de Risco, um Programa de Gerenciamento de Risco
para todo o complexo portuario — Porto Velho e Porto Novo —, incluindo um Plano de Agéo
de Emergéncia, assim como a apresentar relatérios das atividades do Programa de
Gerenciamento de Residuos Solidos. Em resposta encaminhada pela SUPRG em maio de
2002 a adequacdo as exigéncias ndo atendia ao solicitado. O parecer técnico do IBAMA n°
08/2003, elaborado em janeiro de 2003, concluiu que a regularizacdo do empreendimento
exigia a apresentacdo do Estudo de Analise de Risco — EAR; do Programa de Gerenciamento
de Risco — PGR, incluindo o Plano de A¢do de Emergéncia e o esclarecimento do destino dos

residuos toxicos e daqueles provenientes de embarcacdes e terminais. Em Dezembro de 2003,
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por meio do oficio n° 063/2003-COLIC/CGLIC/DILIQ/IBAMA, o IBAMA reiterou as
exigéncias citadas.

Em maio de 2004, dando continuidade ao processo de segunda renovacdo da LO. n°
03/97, uma vistoria técnica da equipe de licenciamento ambiental do IBAMA a area portuaria
colheu subsidios para a formulagdo das condicionantes a integrar a pretendida licenca, sem
prejuizo do atendimento as exigéncias pendentes. Quanto as exigéncias pendentes, a SUPRG
apresentou, em novembro de 2004, documentacdo relativa ao atendimento de algumas e nao
apresentou documentacdo consistente a outras. Frente a inobservancia ou incapacidade em
atender as exigéncias, o IBAMA incorporou a segunda renovagédo da Licenga de Operagdo n°
03/97 condicionantes que obrigam a SUPRG a fazé-lo (BRASIL, 2008, p. 05). Cita-se, por
exemplo, a apresentacdo do Plano de Gerenciamento de Riscos que foi convertida em sua
condicionante n° 2.5 e a implantacdo — imediata — do Plano de Gerenciamento de Residuos
Sélidos, em sua condicionante n® 2.7. Como alternativa “emergencial” a auséncia de Estudo
de Andlise de Risco, sugeriu entdo o Instituto a incorporacdo dos Estudos de Analise de
Riscos dos Terminais e Instalacbes Portuarias e a consolidacdo dos Planos de Emergéncia
Individuais em um Plano de Contingéncia local (condicionante 2.3).

Em 21 de outubro de 2005, o IBAMA expediu a renovacéo da licenga de operagdo n°
03/97, por mais oito anos, referente a continuidade das atividades de gestdo e operacOes
portuérias realizadas na area do Porto Organizado do Rio Grande, contemplando, ainda, as
operacdes de dragagem de manutencdo do calado nos canais de navegacdo, bacias de
evolucdo e cais de atracacdo, bem como a operacdo da ampliacdo do cais do Porto Novo. De
acordo com os autos da ACP n.° 2008.71.01.001393-6/RS, mesmo ciente de que as exigéncias
estabelecidas para a renovagéo da licenca ndo foram atendidas, o IBAMA autorizou a SUPRG
a manter a “continuidade das atividades de gestdo e operacOes portudrias realizadas na area do
Porto Organizado do Rio Grande”.

De acordo com a Resolugio CONAMA n.° 237, compete ao IBAMA o licenciamento
ambiental do Porto do Rio Grande (SUPRG), bem como a analise ao atendimento das
condicionantes da licenga de operacdo, imputando-lhe multas em caso do descumprimento.

No caso da Licenca de Instalagdo n° 163/02144, expedida pelo IBAMA para obra no
cais do Porto Novo, através da analise, a SUPRG foi submetida a 13 condicionantes, das
quais, segundo a ACP, a Superintendéncia ndo atendeu a sete. Foi lavrada multa contra a
autarquia por tal descumprimento (BRASIL, 2008, p. 05).

Ainda por meio dos relatos da mencionada ACP, por ocasido do licenciamento da

dragagem emergencial de 745.000m*® de sedimentos, em 12 de novembro de 2003, as
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condicionantes da Licenca de Operacdo n° 355/2003, de um total de 17, ndo foram
satisfatoriamente atendidas, sendo novamente emitida multa pelo IBAMA contra a SUPRG.

No que tange a regularizacdo ambiental, a SUPRG obteve ainda a Licenga de
Operacdo n°® 325/2003, de junho de 2003, valida por 12 meses, emitida pelo IBAMA, com 19
condicionantes, autorizando a dragagem emergencial de 2.185.000m* de sedimentos no canal
de acesso ao Porto do Rio Grande — Trechos | e 11.

A segunda renovacao da Licenca de Operacgdo, em 21 de outubro de 2005, passou a ter
a validade aumentada para um periodo de oito anos. Além de ter validade pelo dobro do
tempo da anterior, essa renovagdo incluiu a dragagem de manutencdo dos canais de
navegacéo, bacia de evolugéo e cais de atracacdo do porto rio-grandino. Em tese, a conquista
dessa renovacdo significou que o porto seguiu as condicionantes estabelecidas na licenca
anterior, entretanto, a partir de entdo, passou a ter outras mais abrangentes a executar.

Importa referir que a partir da revisdo do Plano Plurianual de 2004/2007, precisamente
em meados de 2005, o setor orcamentdrio do Porto de Rio Grande passou a
registrar/identificar a atividade de gestdo ambiental. Surgiu entdo o Projeto 4567 — Gestao
Ambiental do Porto Organizado, o qual passou a ser identificado e a ter destinacdo
orcamentaria, sendo considerado como despesas ao atendimento das condicionantes
ambientais, bem como a todas as solicitacdes demandadas pela Divisdo do Meio Ambiente do
Porto do Rio Grande. Antes de 2005, as diversas despesas eram alocadas na grande maioria na
atividade de Operacdo e Manutencdo do Porto (BALANSIN, 2011, p. 158).

4.3 PROGRAMAS E PROJETOS DE GESTAO E MONITORAMENTO AMBIENTAL
IMPLEMENTADOS NO PORTO ORGANIZADO DO RIO GRANDE

O Porto Organizado do Rio Grande, a fim de atender as condicionantes da Licenca de
Operacdo e demandas ambientais, mantém constante monitoramento das variaveis quimicas,
fisicas e bioldgicas na regido de seu entorno, formando um banco de dados que atesta a
qualidade ambiental da regiéo.

A gestdo ambiental, no ambito do Porto Organizado de Rio Grande é realizada em
parceria com o Conselho de Gestdo Ambiental Portuaria (CGAPRG), que discute o impacto
das atividades portuarias no ambiente, formas de prevengdo de acidentes, e de cooperacéo e
ajuda mutua. Estas parcerias, além dos convénios com a FURG, permitem que o Porto

Organizado do Rio Grande possa desenvolver suas operacdes numa convivéncia perfeita entre
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trabalho, comunidade e consciéncia ecoldgica, 0 que permitiu seu pioneirismo na implantacéo
de um Programa de Educacdo Ambiental (ProEA) permanente e continuado (SUPRG, 2013d,
online).

A Divisdo de Meio Ambiente, Salde e Seguranca (DMASS) conta com equipe
formada por profissionais de diversas areas do conhecimento e desenvolve agdes de
monitoramento e gestdo ambiental, além de atender as questdes ambientais pertinentes as
areas do Porto Organizado.

A seguir serdo elencados os principais programas e projetos desenvolvidos na area de

gestdo ambiental no porto do Rio Grande.

4.3.1 Monitoramento ambiental do Porto do Rio Grande

Em 19 de dezembro de 2005 foi celebrado o Contrato n°® 015/2005 entre FURG e
SUPRG para prestacdo de servicos, através da Fundacdo de Apoio a Universidade do Rio
Grande (FAURG), visando a projetar o programa de monitoramento ambiental para o canal de
acesso ao porto, a bacia de evolucdo do Porto Novo e a area de descarte do material dragado,
a fim de atender as condicionantes para a manutencdo da Licenca de Operacdo do Porto. O
programa envolve o estudo de vérios elementos fisico-quimicos e bioldgicos do sistema
ambiental portuério como indicadores de qualidade.

No referido contrato também ficou a contratada — FURG — incumbida de fazer anélises
de amostras caso a SUPRG realize operacGes de dragagem de manutencdo do canal de acesso
ao Porto do Rio Grande e bacia de evolucao do Porto Novo.

Ja em 24 de dezembro de 2006, foi assinado o segundo Termo Aditivo ao Contrato
15/2005 — SUPRG, para continuidade do Programa de Monitoramento Ambiental do Porto,
firmado entre o Reitor da FURG e o Superintendente do Porto. Com o aditivo e a manutencéo
do programa, que inclui analises da ictiofauna — peixes —, dos botos e das aves, o porto rio-
grandino apresentava um dos mais completos monitoramentos ambientais continuados na area
portuaria brasileira, compreendendo o monitoramento inicial, a qualidade das aguas, dos
sedimentos e da comunidade bentbnica, além do modelo matemético das correntes do canal
de acesso ao porto do Rio Grande.

Dessa forma, tem-se que restam monitorados 0s seguintes aspectos da regido
portuaria/estuarina:  hidroquimica, geoquimica, ecotoxicologia, microcontaminantes
organicos, macroinvertebrados bentdnicos, ictiofauna (peixes), cetaceos (botos) e ornitofauna

(aves). Além destes, também € feito o0 monitoramento dos pinipedes (lobos e lebes marinhos),
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através de um convénio com o NEMA/FURG (Nucleo de Educagdo e Monitoramento
Ambiental - FURG) (SUPRG, 2013d, online).

As informacgfes produzidas vém sendo compiladas e integradas ao Sistema de
Informacdes Ambientais desenvolvido no ambito da Universidade Federal do Rio Grande, o
que possibilita 0 acompanhamento das tendéncias de contaminacao e o resultado das a¢des de
gestdo ambiental existentes. A base atualmente em construcdo possibilita a realizacdo de
consultas e calculos a partir de informacgdes constantes nas licencas, assim como a analise e
apresentacdo dos resultados dos diferentes parametros monitorados (KOEHLER & ASMUS,
2010, p. 210).

Através do contrato 007/2008, de 11 de junho de 2008, celebrado entre a SUPRG e a
FURG, com a execucdo através da Fundacdo de Apoio a Universidade do Rio Grande
(FAURG), a SUPRG manteve o Programa de Monitoramento Ambiental para o Canal de
Acesso ao Porto do Rio Grande, Bacia de Evolugdo do Porto Novo e da Area de Descarte do
Material Dragado.

Ademais, no sobredito contrato, também ficou a contratada (FURG) incumbida de
fazer analises de amostras caso a SUPRG realizasse operacGes de dragagens de manutencédo
do canal de acesso ao porto e bacia de evolugéo do Porto Novo.

Em 09 de junho de 2009, foi celebrado o primeiro Termo Aditivo ao Contrato de
prestacdo de servigcos 007/2008 entre SUPRG e FURG, — conforme constante no Termo
Aditivo — por considerar a Autarquia, entre outras justificativas, que o monitoramento do
porto é atividade continua de carater irrevogavel presente na Licenca de Operacdo do Porto,

determinada e exigida pelo IBAMA.

4.3.2 Programa de Educacdo Ambiental do Porto do Rio Grande

A partir da parceria firmada entre a Superintendéncia do Porto de Rio Grande
(SUPRG), a Universidade Federal do Rio Grande (FURG), a 18 Coordenadoria Estadual de
Educacao (182 CRE) e a Diretoria de Educacdo Ambiental do Ministério do Meio Ambiente
(DEA/MMA), teve inicio no més de abril de 2005 o Programa de Educagdo Ambiental do
Porto do Rio Grande (ProEA-PRG). Alicercado nos principios e orientacbes da Politica
Nacional do Meio Ambiente, esse programa se constitui numa ferramenta vinculada ao
Sistema de Gestdo Ambiental Portuaria, concebido para abrigar as demandas continuadas e
permanentes vinculadas ao componente de educacdo ambiental apresentada como
condicionante no processo de licenciamento da atividade, bem como para servir de referéncia

no atendimento de exigéncias especificas, buscando alcancar atores sociais particulares, no
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caso de ser apontada como condicionante em processos de licenciamentos pontuais, como nas
dragagens de aprofundamento e/ou manutencgéo, entre outros.

Gize-se, por oportuno, que a realizacdo do Programa de Educacdo Ambiental do Porto
do Rio Grande igualmente consiste em uma medida de compensacdo exigida pelo
licenciamento ambiental federal, conduzido pelo IBAMA e de acordo com a Instrugcdo
Normativa N° 2, de 27 de marco de 2012 desse mesmo 6rgdo institucional.

As acles educativas estdo sendo desenvolvidas em duas linhas de acdo: (i)
Intraportuaria; (ii) Comunitaria. A linha de acdo intraportuaria consiste na definicdo e
implementacdo de novas rotinas que levem em consideracdo indicadores socio-ambientais,
sendo seu publico alvo é formado pelo conjunto de trabalhadores que atuam no Porto Publico
do Rio Grande. Metodologicamente o trabalho se forja em imers@es por parte da equipe nesse
cotidiano de trabalho, bem como na elaboracdo de reunibes de formacdo com os setores
envolvidos, a qual ¢ intitulada de "Circulos de Dialogo".

A linha de acdo comunitéria, por seu turno, possui como principio norteador estimular
a construcdo individual e coletiva da consciéncia socio-ambiental e o exercicio da cidadania
junto as comunidades diretamente atingidas pela atividade portuaria. Da mesma forma, busca
alcancar uma compreensdo sobre a relagcdo do Porto com o seu entorno. Como publico alvo
das acOes concentram-se 0Ss vagoneteiros, criangas e adolescentes, catadores de materiais
reciclaveis e pescadores.

Assim, verifica-se que o publico objeto do ProEA-PRG envolve gestores, servidores e
funcionarios da SUPRG, terminais portuarios e trabalhadores da dragagem de
aprofundamento; professores e alunos da rede municipal e estadual de educagdo, com
prioridade aos que estudam em unidades escolares localizadas nas &reas de zoneamento do
porto; diferentes grupos sociais que constituem a comunidade local, com atencdo especial
aqueles em condicdes de vulnerabilidade ambiental situados nas areas de zoneamento do
porto; guias de turismo que atuam no Projeto Escola no Porto; associagdes de bairro e outras
associacfes comunitarias: religiosas, esportivas e de lazer localizadas na area de zoneamento
do porto; comunidades de pescadores.

Dentre suas atividades, destacam-se o ensinamento de procedimentos de residuos da
area primaria do porto do Rio Grande; o estabelecimento de parceria com agentes de saude; a
promocgédo da valorizacdo da atividade de vagoneteiros, com a elaboracdo de material de

comunicacgéo; entre outras igualmente importantes.
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4.3.3 Monitoramento ambiental da dragagem de aprofundamento do canal do Porto do
Rio Grande

Firmado entre a SUPRG e a FURG, o contrato n°® 008/2009, de 18 de janeiro de 2010,
teve como objeto a prestacdo de servico especializado de elaboracdo e implementacdo do
Monitoramento Ambiental da Dragagem de Aprofundamento do Canal do Porto do Rio
Grande. As condicionantes emitidas contra a SUPRG em 21 de outubro de 2005 pelo
IBAMA, no seu item 2.8, especificam os procedimentos e respectivo cronograma de execugédo
das dragagens. Para tal, o contrato foi feito com vistas ao atendimento dessa condicionante,

configurando uma exigéncia legal.

4.4 PROPOSTA DE INTEGRACAO E ARRANJO INSTITUCIONAL PARA FINS DE
IMPLEMENTAR UMA GOVERNANCA AMBIENTAL GLOBAL

Inicialmente, necessario se faz destacar que a implantacdo de um sistema de gestdo
ambiental necessita do comprometimento e decisdo dos gestores de cada organizacao, porque
ha necessidade de se conhecer profundamente os investimentos necessarios e as normas a
serem seguidas para a implantacéo deste.

De acordo com Klassen e Whybark (1999, p. 602), a gestdo ambiental pode ser
percebida como procedimentos estruturais que afetam o gerenciamento das operaces da
empresa. Esses procedimentos podem ser ilustrados como a formalizacdo dos processos
operacionais, o envolvimento de stakeholders, a monitoracdo, a evidencia¢do interna e
externa dos resultados, treinamento, certificacdo e outras atividades relacionadas com o
impacto ambiental da empresa.

Corrobora, ainda, o conceito exposto por Valle apud Balansin (2011, p. 175), que
conceitua a gestdo ambiental como um conjunto de agdes e procedimentos bem delineados e
adequadamente aplicados que visam a reducdo e ao controle dos impactos gerados por um
empreendimento no meio ambiente.

Para Donaire (1999, p. 108), os programas de gestdo ambiental estabelecem atividades
a serem desenvolvidas, a sequéncia entre elas, bem como quem s&o 0s responsaveis pela sua
execucdo. Normalmente devem abranger os aspectos ambientais mais importantes e buscar
uma melhoria continua, ampliando seu escopo de atuacdo com o passar do tempo. Devem
possuir dinamismo e flexibilidade suficientes para se adaptar a mudancas que podem ocorrer

tanto no seu ambiente imediato quanto no seu ambiente futuro.
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Neste sentido, a gestdo ambiental tem se apresentado como uma das mais importantes
atividades relacionadas com qualquer empreendimento.
Observa Kitzmann (2000, p. 93):

[...] implementar a gestdo ambiental exige muitas mudancas, como quando se
abandona a cabotagem para navegar fora dos limites seguros e conhecidos da costa.
[...] € preciso ir além, abandonando de vez a postura defensiva e reativa, ja que nada
¢ mais “moderno” do que ser pré-ativo, antecipar-se aos problemas. Como a pro-
atividade também é uma caracteristica da Gestdo Ambiental, é de se perguntar por
qual motivo o sistema portuario nacional ainda ndo aderiu a mais essa modernidade.
Uma das explicagdes pode estar no fato de que a Gestdo Ambiental implica
mudancas profundas, tanto estruturais quanto culturais, que irdo definir um novo
modus operandi. (KITZMANN, 2000, p. 93)

Neste contexto, verifica-se que o atual sistema de gestdo ambiental portuario-industrial
brasileiro € fundamentado pelas exigéncias do licenciamento ambiental e controlado mediante
0 monitoramento de seus processos. As possibilidades de integracdo das diferentes acdes e
procedimentos envolvidos necessitam de condi¢fes que garantam a organizacgao e gestdo das
informacBes geradas, além de um eficiente arranjo entre as instituicbes com atuacdo no
sistema, a fim de alcancar uma governanca ambiental global.

Conforme Koehler & Asmus (2010, p. 209), a organizacao e gestdo de informacoes se
relacionam simultaneamente com o ordenamento territorial — zoneamento ambiental —,
funcionando como suporte a tomada de decisdo no licenciamento de novos empreendimentos,
e com o monitoramento das acdes de gestdo, devendo integrar todos os dados gerados
isoladamente pelos empreendimentos.

Entretanto, para a troca de informacGes ocorra satisfatoriamente é necessario que 0s
6rgdos ambientais, a Autoridade Portuéria e os empreendedores da Area do Porto Organizado
compatibilizem uma agenda comum, centrada na concepc¢do do gerenciamento ambiental do
sistema como um todo.

As questdes principais desta agenda comum consistem nas interfaces entre os
empreendimentos, seus efeitos sinérgicos e cumulativos, e a retroalimentacdo das agdes de
gestdo com base nos dados gerados pelo monitoramento ambiental e operacional (KOEHLER
& ASMUS, 2010, p. 210). Outras questdes a serem consideradas sdo os planos de
gerenciamento de riscos e atendimento a emergéncias.

Com efeito, verifica-se que na atualidade ndo existem metodologias estabelecidas,
nem tampouco um processo deflagrado para integracdo de procedimentos de gestdo
ambiental. Neste aspecto, sdo apresentadas as condi¢Oes que podem contribuir e viabilizar a

implementacdo de uma politica de gestdo ambiental integrada, com vistas a fornecer subsidios
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para a discusséo acerca da necessidade de uma governanca ambiental global, tendo em conta a
situacdo do Porto do Rio Grande.

4.4.1 Base informacional

A integracdo de dados possui carater essencial na relacdo entabulada entre as
informagdes geradas através do monitoramento e 0s processos de tomada de decisdo ou
avaliacdo de plano ou programa. O compartilhamento e integracdo de dados maximizam a sua
utilidade e possibilitam maior acesso as informacdes, além de acarretar uma diminui¢ao nos
custos e maior qualidade nas avaliagdes ambientais (JACKSON & GANT, 2000; HALE et
al., 2000 apud KOEHLER & ASMUS, 2010, p. 210).

Assim, a proposta de uma base informacional para o sistema de gestdo portuario tem
como fundamento um Sistema de InformacGes Geograficas, cuja estrutura seja capaz de
armazenar os dados referentes as licengas e os resultados dos monitoramentos exigidos pela
FEPAM, relacionando-os com a localizagdo espacial de cada empreendimento. Tais dados
consistem nas condicionantes impostas, prazos, exigéncias legais, assim como as planilhas de
controle de efluentes, emissdes, residuos sélidos e gerenciamento de riscos e emergéncias.
Além disso, é fundamental que esta base de dados conte com diversas categorias de
informagfes ambientais da regido costeira e estuarina, definindo as éareas de maior
sensibilidade ambiental, bem como fun¢Bes ambientais prioritarias para recuperacdo e
conservacao.

Hodiernamente, a regido conta com um Sistema de Informacdes Geograficas que foi
denominado Sistema de InformagBes Ambientais de Rio Grande (SIAM). O SIAM reune
banco de dados, mapas, cartas, imagens de satélite e fotos aéreas produzidas ou adquiridas nos
ultimos anos pelo Laboratdrio de Gerenciamento Costeiro e pelo Laboratorio de Oceanografia
Geoldgica, ambos da FURG (TAGLIANI et al., 2007 apud KOEHLER & ASMUS, 2010, p.
210).

Outro aspecto de grande importancia na constituicdo deste sistema de informacoes € a
integracdo dos resultados do Programa de Monitoramento Ambiental Continuado do porto do
Rio Grande, executado pela FURG, mediante convénio com a SUPRG. Conforme exposto
outrora, 0 programa envolve o estudo de varios elementos fisico-quimicos e bioldgicos do
sistema ambiental portuario como indicadores de qualidade, gerando uma grande massa de
dados indicadores da contaminagdo ambiental da agua e sedimentos estuarinos, assim como
das populacdes de invertebrados, peixes, mamiferos e aves da zona portuéria de Rio Grande,

com periodicidades amostrais diversas (SUPRG, 2013d, online).
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Na esteira do exposto anteriormente, destaca-se que tais informagdes produzidas vém
sendo compiladas e integradas ao Sistema de Informacdes Ambientais desenvolvido no
ambito da Universidade Federal do Rio Grande, o que possibilita 0 acompanhamento das
tendéncias de contaminacéo e o resultado das a¢Ges de gestdo ambiental existentes.

Em um sentido prético, a adocdo de um sistema de informacéo compartilhado deve ser
viabilizado mediante a implementagéo de tecnologias de processamento e compatibilizacdo de
informacdo por parte das instituicdes. Segundo Koehler & Asmus (2010, p. 210-211), o ideal
seria a centralizacdo do banco de dados em um Unico servidor disponivel em um 6rgdo, cujos
dados seriam sistematicamente atualizados pelas demais organizacgdes, empreendedores e pela
Autoridade Portuéria. A estrutura desta base de informacdes e seus possiveis relacionamentos

com as acdes de gestdo ambiental estdo representadas abaixo na Figura 6.
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Figura 6. Esquema de organizacdo das informacdes e possibilidades de aplicacdes nas acBes de gestdo
ambiental portuérias. Fonte: KOEHLER & ASMUS, 2010, p. 212.

Destarte, a estrutura da base de informaces e seus possiveis relacionamentos com as
acOes de gestdo ambiental permitem a integracdo das agdes de controle conforme a
similaridades e tipologia das atividades, visando o compartilhamento de agdes entre as

empresas e o poder publico. Como produto, o sistema de informagfes pode orientar a acgéo
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dos 6rgdos de controle na emisséo e revisdo das licencas ambientais, subsidiar a adocdo de
novas medidas de gestdo e a readequacao daquelas ja existentes.

Ademais, acles visando o planejamento territorial e ambiental da regido frente a
expansdo das atividades portuarias igualmente podem ser contempladas através desta
ferramenta. Grifa-se, ainda, que a centralizacdo e compartilhamento das informacoes
possibilitam a integracdo de outros instrumentos como o0 Zoneamento Ecol6gico Econémico
da regido e o Plano Diretor Municipal, unificando diretrizes ambientais e de uso do solo da
zona portudria e seu entorno. Outra aplicacdo diz respeito ao planejamento sistematico das
atividades de fiscalizacdo, estabelecendo prioridades com base nos indicadores disponiveis
(KOEHLER & ASMUS, 2010, p. 211).

Por fim, ressalta-se que todas estas atividades estdo relacionadas a necessaria

articulacdo institucional que subsidia a integracao das ac@es de gestéo.

4.4.2 Arranjo institucional

A construcdo de um arranjo institucional voltado a implementacéo e execucdo de um
sistema de gestdo ambiental portuéria e industrial devem ser levados em consideracdo uma
série de elementos.

O primeiro destes é o necessario estabelecimento de um dialogo entre os 6rgaos
ambientais responsaveis pelos procedimentos de licenciamento ambiental das atividades
poluidoras das competéncias federal e estadual. Segundo salientam Koehler & Asmus (2010,
p. 212), devem ser observados 0s aspectos cumulativos, acdes e variaveis monitoradas para as
atividades ja instaladas.

A relacdo institucional, nesse compasso, estrutura-se a partir do compartilhamento de
atividades e atribuicdes, em especial aquelas de planejamento, comando e controle, podendo o

processo ser estruturado em varias etapas, conforme lecionam os autores in verbis:

i. Intercdmbio entre os dados de monitoramento de qualidade ambiental da area de
influéncia no &mbito dos licenciamentos;

ii. Intercadmbio entre os dados de controle da geracdo de residuos industriais;

iii. Intercdmbio entre dados de controle de emissdes atmosféricas e de langamentos
de efluentes;

iv. Intercambio de informacGes a respeito de processos administrativos —
notificacBes, autos de infragdo, crimes ambientais — decorrentes da fiscalizacdo
ambiental executada pelos diferentes 6rgdos. (KOEHLER & ASMUS, 2010, p. 212).

Apos, a segunda fase consiste no estabelecimento de uma Agenda Institucional
hierarquizando e coordenando o processo de normatizagdo da articulacdo do sistema de
licenciamento. A definicdo de condicionantes orientadas a um mesmo objetivo global de

gestdo — ou de governanga — é aspecto a ser considerado e, nesta seara, torna-se fundamental
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que as equipes responsaveis pelo licenciamento nos diferentes 6rgdos tenham oportunidade de
realizar agOes de planejamento e controle em conjunto. Isso porque, a realidade demonstra
gue nem sempre os técnicos dos 6rgdos ambientais que atuam na regido de influéncia dos
empreendimentos e com 0s quais 0s empreendedores tém uma interlocucdo mais direta, sdo 0s
mesmos responsaveis pelo licenciamento e analise das condicionantes estabelecidas nas
licencas.

Outro aspecto fundamental da articulacdo envolve a definicdo de atribui¢bes para
fiscalizacdo e controle entre os 6rgdos ambientais das diferentes esferas, incluindo os
procedimentos de autuacéo e arrecadagdo de multas. Uma agenda comum de fiscalizagdo com
competéncias bem definidas emerge como uma importante meta a ser alcancada pelos 6rgaos
ambientais com atuacdo no sistema.

As relacOes estabelecidas na interface entre Autoridade Portuaria e os terminais e
instalagBes da area do Porto Organizado também apresentam algumas dificuldades. Devido a
dupla funcdo ambiental exercida pela Autoridade portuaria — como reguladora e regulada —, 0
atendimento das condicionantes impostas ao Porto Organizado perpassa 0 correto
atendimento as licencas obtidas por parte dos terminais e instalacGes.

A fim de ilustrar a sobredita situacdo, é possivel citar o caso do Plano de Emergéncia
Individual da SUPRG, que deve ser elaborado em conformidade com os planos dos terminais
e instalacdes da area do Porto Organizado. Todavia, para que esta condicdo seja atendida é
vital que todos os terminais possuam seus planos devidamente regularizados perante ao érgédo
ambiental, cumprindo a Autoridade Portuéria zelar para que isso ocorra de fato. Um auxilio
nesta tarefa pode ser fornecido pelos Orgdos de controle, ao determinarem que 0S
empreendimentos inseridos na &area do Porto Organizado sejam obrigados a repassar
informacBes e cumprir as determinacGes de ordem ambiental definidas pela Autoridade
Portuaria.

Destaca-se, ainda, que a discussdo de procedimentos e normatizagdes no ambito do
Porto Organizado, envolvendo os empreendedores e a Autoridade Portuéria também é uma
situacdo desejavel que colabora para diminuir a atomizacdo das acGes de gerenciamento
ambiental. Esta espécie de forum ambiental portuario deve contar ndo apenas com oS
responsaveis pelo setor de meio ambiente das empresas, mas com niveis mais elevados da
administracdo para que as regulamentagdes e regramentos sejam efetivamente colocados em
pratica pelas empresas.

Dessa forma, espera-se que, com a implementacdo de tais propostas, a gestdo

ambiental nos portos, a partir da experiéncia do Porto Organizado do Rio Grande, possa
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assumir novos contornos, inclusive contribuindo para a formacgdo e instituicdo de uma

governanca ambiental global com foco ao subsetor portuario.
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CONSIDERACOES FINAIS

De acordo com as projecbes do CEPAL-ONU (apud DOERR, 2011, p. 5), o
desenvolvimento do comércio exterior do mais diversos paises no mundo, e em especial da
Ameérica Latina, continuam a depender da oportuna adaptacdo de seus portos as novas
demandas globais, para a producgdo eficiente de servicos portuarios e logisticos associados ao
transporte internacional.

No entanto, em ambito local, existe a consciéncia que 0 meio ambiente, as
comunidades e a cidade, constituem um fator determinante para o crescimento da atividade
dos portos e as possibilidades de expansdo sustentdvel. Num contexto em que as autoridades
setoriais se esforcam para tornar mais eficientes seus portos, as primeiras politicas apontaram
para a modernizacédo e a descentralizacdo das instituicdes que governam os portos, através da
incorporacdo de capital e do ingresso da gestdo privada na area portuaria, por meio da outorga
a um operador qualificado de uma concessao de um terminal ou porto em si.

Sem embargo, no Brasil, assim como na América Latina, o panorama atual do setor
portuario apresenta um pequeno éxito das mudancas implementadas desde a promulgacao da
Lei de Modernizacdo dos Portos — Lei n.° 8.630/93, na década de 1990. Isso porque, ndo
obstante as medidas de descentralizacdo adotadas, constata-se que o setor enfrenta diversos
problemas cronicos, tais como a falta de continuidade nos processos inicialmente propostos; a
modernizacdo parcial da infraestrutura e das instalacBes portuarias; o foco exclusivo na
privatizacdo da operacdo portuaria; a falta de capacidade institucional; mostram os tipos de
problemas que se confronta o setor.

Em geral, a tendéncia adotada na modernizacdo dos portos cinge-se na continuidade
de implementacdo de um modelo de desenvolvimento por meio da criacdo de novos terminais
e na expansao de infraestrutura de propriedade privada, mas com auséncia de outros aspectos
do processo de desenvolvimento portuario igualmente necessarios, quais sejam: um novo
modelo institucional de acordo com novas demandas do desenvolvimento; melhorias no
acesso a zona portudria e na conectividade interna; melhoria integral dos processos com a
comunidade portuaria, bem como o foco na sustentabilidade da atividade portuaria, no &mbito
do meio ambiente, da comunidade de seu entorno e com a cidade em si.

Neste contexto, oportuno destacar que a sustentabilidade & um tema emergente no que
concerne as atividade portudrias. 1sso porque, a questdo ambiental, hodiernamente, afigura-se

como irreversivel para os agentes portuarios gestores de um patriménio ambiental, ndo mais
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por forca de lei, porque isso é obrigatério, mas por conta de uma visdo ambiental
diferenciada.

Assim, a necessidade de uma politica puablica com foco no desenvolvimento
sustentavel é evidente para resolver o problema em relacdo a interesses e bem comum. Isso
exigira acbes que implicam necessariamente uma abordagem global, considerando que, em
sua grande maioria dos casos, ndo se encontram circunscritas em territdrios nacionais ou
regionais. Podem envolver interesses regionais e globais em seu alcance, e afetar um namero
limitado de atores ou toda sociedade internacional. Seus efeitos alcancam toda a coletividade
em geral, atingindo interesses multiplos.

A governanga ambiental global emerge, destarte, como uma estratégia para a solugédo
dos problemas ambientais, assumindo o cardter de meio e processo a disposicdo para
enfrentamento dessas questdes. Trabalha com a base na busca do consenso e da cooperacéo,
articulando os diferentes atores envolvidos. Ela exige participacdo ampliada — Estados,
empresas, organizagdes ndo governamentais, comunidade cientifica — e implica em um
conjunto de instituicdes, sejam elas regras e procedimentos, sejam praticas sociais.

Com efeito, a experiéncia nacional e internacional revela, por vezes enfaticamente,
que a participagdo € um processo Vital para o éxito das iniciativas politicas. E, alias, na
sequéncia do desenvolvimento, ao longo das ultimas trés décadas de politicas de ambiente,
que a urgéncia de encarar a participacdo dos cidaddos nos processos de tomada de decisao se
transformou numa tendéncia politica, teérica e pratica, progressivamente nitida e
incontornavel.

Sob o prisma da questdo ambiental portuéria, tendo em conta as variaveis envolvidas,
adota-se como conceito de governanga como um sistema de regras formais e informais
(normas, procedimentos, costumes), que estabelecem as pautas de interacdo entre atores no
processo de tomada de decisdo, considerando-se como atores relevantes tanto os poderes
publicos quanto os atores sociais e econdmicos envolvidos.

Entretanto, a arquitetura eficiente de instituicbes de governanca global apenas torna-se
viavel caso os principais atores do sistema efetuarem uma transicdo para o reformismo,
aceitando limites ao seu poder e soberania para a construcdo de bens publicos globais de
longo prazo, o que, em curto e médio prazo, nao se aparenta provavel. A administracdo das
fronteiras globais demanda, portanto, um profundo desafio para a governanga em todos 0s
niveis, ou seja, sem elevados niveis de cooperacdo internacional, a definicdo e protegcdo de um

espaco de operagdo seguro para a humanidade tornam-se inviaveis.
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No que se refere a atividade portuéria, considerando a complexidade do transporte
maritimo, tem-se que premente a inclusdo das politicas maritima e portuéria numa perspectiva
global e intersectorial, baseada num ordenamento do espaco maritimo e costeiro, a fim de
combater a intensificacdo da utilizacdo dos recursos do mar e da costa, de forma a favorecer
uma coabitacdo harmoniosa de interesses antagdnicos em um espaco limitado e frégil, bem
como abordar as demais dimensdes que compdem a sustentabilidade da atividade portuéria,
conforme outrora exposto.

Cumpre-se destacar que tais politicas, em especial a portuaria, devem ser desenhadas
para responder aos desafios do comércio exterior, as demandas do transporte maritimo, bem
como possuir uma abordagem sustentavel. Neste aspecto, constata-se que os métodos de
gestdo mais eficazes para uma abordagem exitosa da sustentabilidade nos portos requer novos
tipos de analise, como a colaboracdo e comunicacgdo entre os atores envolvidos. Os desafios
desta politica sustentavel nos portos supde adequar o arranjo institucional existente e outorgar
prioridade ao processo de mudanga. Também, implica no uso das melhores técnicas e
ferramentas de gestdo disponiveis, um esforco multidisciplinar e transversal para as varias
agéncias e 6rgaos governamentais envolvidos nos processos de exportacdo, cadeia logistica e
portos.

Dessa forma, a aplicagdo de politicas pablicas e o desenvolvimento institucionais
podem fomentar progressivamente areas de dialogo e cooperacdo entre os diversos atores
envolvidos, sendo fundamental para o futuro do desenvolvimento portuario sustentavel a
aproximacdo e associacdo das multiplas instituicbes no processo de decisdo mediante o
didlogo entre os atores e com transparéncia.

Nessa seara, destaca-se o papel desempenhado pelo Porto Organizado do Rio Grande,
o0 qual é pioneiro na questdo da gestdo ambiental no Brasil. Desta experiéncia, verifica-se que
0 desafio para a viabilizacdo da gestdo ambiental em areas portuarias demanda a superacéo de
varios obstaculos, uma vez que a incorporacdo da variavel ambiental neste setor ocorreu de
forma tardia. O marco regulatorio e institucional que rege as atividades, assim como a atuagédo
de diferentes 0rgdos governamentais confere deveras complexidade, requerendo a integracao
de informac0es e atribui¢des, com destaque para a atuacao dos 6rgdos ambientais.

E fundamental considerar as atribuicbes diferenciadas da Autoridade Portuaria,
terminais e instalacBes portuarias na consecu¢do das competéncias relacionadas a gestdo
ambiental. Além disso, a forma na qual as exigéncias estabelecidas para estes atores podem

ser articuladas no contexto do sistema de gestdo ambiental portuario.
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Considerando o licenciamento como principal procedimento que viabiliza as a¢des de
gestdo ambiental, a integracdo deve estar associada a este instrumento. Por meio do
compartilhamento e organizacdo das informacdes por parte dos 6rgaos ambientais, empresas,
autoridade portuaria e universidade, pode-se favorecer a integracao de critérios e reavaliacdo
de medidas de controle j& existentes, bem como determinar metas ambientais e realizar o
acompanhamento de sua execucao.

Viabilizar a gestdo portuéria integradas nas condigdes institucionais e regulatorias dos
portos brasileiros depende igualmente de um eficiente arranjo entre as instituicdes envolvidas,
prevendo o intercambio de informagcbes de monitoramento e de processos administrativos,
além do estabelecimento de uma agenda comum. Ademais, um maior didlogo entre 0s
técnicos dos 6rgdos ambientais, federais e estaduais, envolvidos no licenciamento ambiental
dos portos e instalacbes portuarias € um fator de grande importancia, tal como um maior
desenvolvimento e aplicacdo de instrumentos relacionados ao ordenamento territorial.

Desta maneira, a mudanca de cultura portuaria no sentido de incorporar a questdo
ambiental deve vir acompanhada de um ajuste interinstitucional no sistema de regulacdo do
setor portuario e da adocdo de tecnologias de suporte a tomada de decisdo, voltadas ao
entendimento da realidade portuéria em toda sua complexidade interna e das suas interfaces
com 0 meio ambiente.

Por fim, tendo em conta a importancia dos portos para a economia, a sociedade e o
ambiente natural, a formulacdo de uma politica portudria que pretenda promover a
sustentabilidade deve possuir um carater necessariamente sistémico. A luz deste enfoque é
requerido a participacdo dos atores, publicos e privados, que sdo parte ativa dos sistemas
portuarios e dos beneficiarios dos beneficiarios do desenvolvimento sustentavel, quais sejam:

0 setor publico, as entidades de trabalhadores e a comunidade em geral.
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ndo trans&ivos, 850 partes wilegrantea desta liconga,
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