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RESUMO

A intensificacdo da movimenta¢do de cargas influenciada pela crescente globalizacao
gera, consequentemente, o crescimento da demanda de infraestrutura e instalagdes, sobretudo
portudrias. Por outro lado, o viés ambiental tem se tornado cada dia mais contundente,
buscando-se assim a reducao dos impactos aos sistemas naturais € a instauracdo de uma
economia sustentavel. Para entender os efeitos do conceito da sustentabilidade no contexto
portuario ¢ importante analisar a conjuntura juridica e legislativa atual, bem como mapear os
instrumentos da gestdo ambiental aplicaveis a realidade brasileira. Este estudo apresenta a

avaliagdo do Indice de Desempenho Ambiental da ANTAQ no contexto portuario brasileiro.

Termos para indexacdo: Porto, Sustentabilidade, Portos Verdes, Gestdo Ambiental

Portuaria, Indice de Desempenho Ambiental, IDA, Universidade de Brasilia.

ABSTRACT

The increase in cargo handling, influenced by growing globalization, causes,
consequently, the rise of infrastructure and facilities demand, especially ports. On the other
hand, the environmental bias has become more relevant each day, seeking thereby to reduce
the impacts on natural systems and the establishment of a sustainable economy. In order to
understand the effects of the sustainability concept in the port scenario, it is important to
analyze the current legal and legislative context, as well as portray the instruments for
environmental management applied to the Brazilian reality. The study presents the analysis of

the Environment Performance Index of ANTAQ in the Brazilian port context.

Index Terms: Port, Sustainability, Green Ports, Port Environmental Management,

Environment Performance Index, IDA, University of Brasilia.
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1. INTRODUGAO

A crescente preocupagdo com o esgotamento de recursos naturais e com a qualidade de
vida do ser humano e das demais espécies que habitam este planeta, incorporou ao atual
vocabuldrio um termo que tem se tornado cada vez mais presente em nosso cotidiano:

sustentabilidade.

Trazido pela primeira vez ao contexto politico pela publicagdo do Relatorio Bruntland, em
meados da década de 80, o termo “desenvolvimento sustentavel” alertava o mundo para a
necessidade do uso racional dos recursos disponiveis para assegurar que futuras geragdes

estivessem em condi¢des de garantir sua adequada sobrevivéncia.

A relevancia do assunto mobilizou governos e entidades ao redor do mundo para a
elaboracdo de legislacdes, normas e guias de boas praticas relacionadas ao meio ambiente. Por
meio de conferéncias foram criadas agendas ambientais internacionais que guiam as politicas
de diversos paises para que se atinja um objetivo comum, a preservagdao das condigdes de

sobrevivéncia das espécies.

Em vista desse cendrio, surgiram no Brasil documentos que estabeleciam as diretrizes para
a formulacdo de estratégias de desenvolvimento sustentavel tanto para o proprio pais, como
para a regido da América Latina e Caribe. Destacam-se, assim, a “Nossa Propria Agenda” e a
“Agenda 21 Brasileira”, ambas adaptagdes das resolucdes internacionais para a realidade da

regido.

O setor portuario, sendo responsavel por mais de 90% das exportagdes do pais
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2014), afirma a sua importincia para a conjuntura
econdmica brasileira. A questdo portudria torna-se, portanto, fundamental na discussdo do
desenvolvimento sustentavel. Soma-se a isso o fato de que a atividade portuaria apresenta
grande potencial poluidor, afetando os ambientes marinhos e terrestres que circundam suas
areas. Dessa maneira, as entidades reguladoras dessa atividade no Brasil, Secretaria Especial
de Portos (SEP) e Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ), estabeleceram,
respectivamente, o Licenciamento Ambiental ¢ o Sistema Integrado de Gestdo Ambiental
(SIGA). O primeiro consiste em uma obrigacdo legal para a autorizacdo da atividade
portudria, ja o segundo, utiliza o Indice de Desempenho Ambiental (IDA) como ferramenta

principal de monitoramento de indicadores ambientais preestabelecidos.



Em 2002, Porto e Teixeira (p.37) destacaram que:

“a internalizagdo integral das questdes ambientais na atividade portuaria brasileira
carece de um esfor¢o adicional de todas as autoridades com atribuigdes nos
ambientes portudrios, tendo em vista que, no seu atual estigio, a atividade ndo
agrega principios e valores dessa natureza e €, a principio, resistente em ter suas
acdes julgadas por um tribunal da natureza.”.

Este trabalho encontra a sua justificativa pela importancia do sistema portuario na matriz
econdmica do pais e pela necessidade de um estimulo ao planejamento ambiental de forma
integrada ao processo de planejamento e desenvolvimento das atividades portuarias. Vale
ressaltar que o mercado externo tem exigido adequacdo das atividades portuarias aos critérios
ambientais internacionais, recusando-se, muitas vezes, a firmar nego6cios com
empreendimentos que ndo estiverem alinhados com interesses comuns. Esse tem sido um

grande propulsor da conscientizagdo ambiental no Brasil.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1. Geral:
» Este trabalho visa caracterizar e avaliar a evolugdo e a atual situacdo da
implementagdo do conceito da sustentabilidade no ambiente portuario nacional.
1.1.2. Especificos:
» Discorrer sobre a evolugao legislativa portudria no Brasil;
» Apresentar o progresso da concepgao da ideia de desenvolvimento sustentavel,
» Apresentar os modelos de gestdo ambiental vigentes no Brasil e a legislagdo
pertinente;
» Avaliar a ferramenta IDA de gestdo ambiental portuaria;
o Realizar um estudo de caso para caracterizar a aplicagio do IDA na
perspectiva de um gestor ambiental.
o Aplicar um questionario eletronico sobre o IDA a demais portos para

efeitos comparativos.



1.2 METODOLOGIA DO ESTUDO

A etapa inicial do estudo visa avaliar a evolugdo da aplicacdo dos conceitos de gestdo
ambiental ao sistema portudrio brasileiro e caracterizar o seu panorama atual. Para tanto,
adotou-se a revisdo bibliografica como principal ferramenta de pesquisa.

Trata-se de um levantamento de bibliografia publicada, em forma de livros,
revistas, publicagdes avulsas em imprensa escrita, fontes eletrdnicas. Sua finalidade
¢ colocar o pesquisador em contato direto com aquilo que foi escrito sobre
determinado assunto, com o objetivo de permitir ao cientista o refor¢o paralelo na

analise de suas pesquisas ou manipulacdo de suas informacdes (LAKATOS;
MARCONI' apud ARAUJO, 2013, p. 11).

A pesquisa bibliografica permite ao investigador ter contato com aquilo que ja se produziu
a respeito do tema tratado ou de temas relacionados. Compreende, portanto, a pesquisa de
dados de segunda mao. Dessa maneira, consegue-se aprofundar o assunto e ampliar o
conhecimento de demais conteudos pertinentes baseados em trabalhos que j& estdo em

dominio cientifico.

O arsenal de documentagdo adotado consistiu de livros, artigos académicos, bases de
dados de sites institucionais, documentos oficiais, manuais ¢ outros. No ambito da pesquisa
eletronica, destacam-se os portais institucionais da ANTAQz, da Secretaria de P0rtos3, da
Organizagdo das Nagdes Unidas (ONUY), além de sitios eletrénicos de publicagio académica
como o portal de periddicos da Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel

Superior (CAPES?).

Ademais da pesquisa bibliografica, foram realizadas entrevistas semi-estruturadas a

profissionais e especialistas do ramo.

Para Manzini® (1990/1991, p. 154), a entrevista semi-estruturada esta focalizada
em um assunto sobre o qual confeccionamos um roteiro com perguntas principais,
complementados por outras questdes inerentes as circunstincias momentaneas a
entrevista. Para o autor, esse tipo de entrevista pode fazer emergir informagdes de
forma mais livre e as respostas ndo estdo condicionadas a uma padronizagdo de
alternativas (MANZINI).

! LAKATOS, M. de A.; MARCONI, E.M. Metodologia do trabalho cientifico. 5* Ed. Sdo Paulo: Atlas,
2001, p.43 —44.

? http://antaq.gov.br/Portal/default.asp

3 http://www.portosdobrasil.gov.br/

* https://nacoesunidas.org/

> http://www-periodicos-capes-gov-br.ez54.periodicos.capes.gov.br/

® MANZINL, E. J. A entrevista na pesquisa social. Didatica, Sao Paulo, v. 26/27, p. 149-158, 1990/1991.
3



As informagdes provenientes das entrevistas serviram de insumo para a analise da
ferramenta Indice de Desempenho Ambiental (IDA). A metodologia adotada nesta etapa do
estudo foi a pesquisa descritiva com aspectos qualitativos, pois foram realizados levantamento
bibliografico, coleta de dados para caracterizagdo da atual gestdo ambiental portudria e
interpretacdo dos dados colhidos. Para Perovano:

O processo descritivo visa a identificacdo, registro e analise das caracteristicas,
fatores ou varidveis que se relacionam com o fendmeno ou processo. Esse tipo de
pesquisa pode ser entendida como um estudo de caso onde, ap6s a coleta de dados, é
realizada uma andlise das relagdes entre as varidveis para uma posterior

determinagdo do efeitos resultantes em uma empresa, sistema de produgdo ou
produto (PEROVANO apud POS-GRADUANDO, 2016).

O segundo momento da analise do IDA apresentou aspectos quantitativos com a aplica¢ao
de questionarios eletronicos estruturados. Nos questionarios estruturados, as questoes sao pré-
determinadas e, de acordo com Phillips (1974, p.165) o entrevistador fica “preso ao enunciado
especifico no roteiro da entrevista: ele ndo ¢ livre de adaptar suas perguntas a situacdo

especifica, de modificar a ordem dos topicos” (PHILLIPS’ apud RAMALHO, 2015).

Na procura por um tdpico atual e vigente, o tema escolhido foi sugerido, com o intermédio
da Associacdo de Terminais Portuarios Privados (ATP), pela Patricia Dutra Lascosque,

Diretora Superintendente do Portocel, porto localizado em Barra do Riacho, ES.

Além disso, contou-se com o auxilio do engenheiro civil especialista da area portuaria,
José Guimardes Barreiros, do gerente de Meio Ambiente e Sustentabilidade da ANTAQ,
Marcos Maia Porto, da especialista portuaria, Maria Luiza Almeida Gusmao, do especialista
em regulacdo e bidlogo, Alessandro Max Bearzi Ramalho, ambos da Geréncia de Meio
Ambiente ¢ Sustentabilidade da ANTAQ, e, finalmente, da analista de meio ambiente da

Portocel, Gislene Souza Rabelo.

1.2.1 Instrumentos de Coleta de Dados

Foram elaborados roteiros para cada entrevista realizada. Como definido anteriormente

. .8 . e ~
por Manzini®, “um roteiro com perguntas principais, complementados por outras questdes
inerentes as circunstancias momentaneas a entrevista”. O entrevistador estava livre para

adaptar os topicos de maneira a ampliar o alcance de sua pesquisa, em caso de elementos

" PHILLIPS, B. S. Pesquisa social: estratégias e taticas. Rio de Janeiro. Agir, 1974.

8§ MANZINTI, E. J. A entrevista na pesquisa social. Didatica, Sao Paulo, v. 26/27, p. 149-158, 1990/1991.
4



trazidos a tona que ndo haviam sido cogitados inicialmente, e garantir, posteriormente, a

devida analise de dados.

O roteiro empregado na entrevista do Alessandro Ramalho, especialista em regulagdo da
ANTAQ, foi estruturado com 10 questdes. Estas foram elaboradas com o intuito de
compreender melhor o cenario do Indice de Desempenho Ambiental pela perspectiva da
ANTAQ e investigar o atual retrato das medidas adotadas pela agéncia fiscalizadora e

reguladora do setor. O roteiro esta disponivel no Anexo 8.2.

Para a entrevista da Portocel, foi concebido um programa de 7 perguntas com o propdsito
de investigar a percep¢do do porto privado em relacdo ao IDA. Buscou-se dar autonomia ao
entrevistado para discutir topicos complementares que julgasse importante para o
entendimento sistémico dos assuntos abordados. Além disso, um questionario de 9 perguntas

foi enviado anteriormente para familiarizar a entrevistada com os temas a serem abordados.

O tultimo questionario aplicado foi destinado a avaliagcdo do IDA sob a perspectiva de
demais terminais de uso privado. Constituido de 13 perguntas das quais apenas 2 permitiam
que o respondente discorresse sobre o assunto, o formulario (Anexo 8.5) foi disponibilizado

em meio eletronico na plataforma Google Forms, da empresa Google.

1.2.2 Procedimento de Coleta de Dados

A entrevista realizada com o profissional da ANTAQ deu-se pessoalmente na sede da
Agéncia no dia 7 de novembro de 2016. Os entrevistadores, autores do presente estudo,
guiaram a conversagdo e garantiram que suas perguntas fossem adaptadas as informacgdes

apresentadas.

A entrevista a Portocel, entretanto, deu-se de maneira distinta. Por encontrar-se em outro
estado, optou-se por realizar uma videoconferéncia com a Analista de Meio Ambiente do
porto no dia 3 de janeiro de 2017. Os principios da entrevista se mantiveram semelhantes aos
adotados anteriormente e buscou-se dar oportunidade do respondente expressar suas
expectativas quanto ao IDA. Vale ressaltar que um questionario foi enviado previamente a

entrevistada para que fossem reunidos informagdes e documentos pertinentes ao tema

abordado.

A coleta de dados dos demais portos privados foi realizada por meio da aplicacdo do

formulario eletronico ja citado, apresentado no Anexo 8.5. Este questiondrio foi



disponibilizado em meio eletronico e, por intermédio da ATP, disponibilizado a seus

associados. Foi estabelecido o prazo de 1 semana para resposta da pesquisa.

1.2.3 Procedimento de Analise de Dados

As informagdes coletadas com os questionarios e entrevistas foram depuradas e tratadas de
maneira que tornassem os dados significativos. Para atender aos objetivos do estudo, fez-se
uso de diferentes técnicas, atentando para a natureza dos métodos de pesquisa empregados, no
entanto, buscou-se realizar a interpretagdo das avaliacdes de maneira integrada garantindo a

coesdo das ideias propostas.

No universo das pesquisas qualitativas, a escolha de método e técnicas para a analise de
dados, deve obrigatoriamente proporcionar um olhar multifacetado sobre a totalidade dos
dados recolhidos (CAMPOS, 2004). O método eleito foi o de analise de contetido, que de
acordo com Bardin, configura o conjunto de técnicas de analise das comunicagdes, que utiliza
procedimentos sistematicos e objetivos de descricdo do contetido das mensagens (BARDIN®
apud CAMPOS, 2004). Atualmente, a este conceito, incorporam-se novas perspectivas do
estudo como a analise de contetidos nas figuras de linguagem, reticéncias e entrelinhas

(CAMPOS, 2004).

Na pesquisa quantitativa, os dados foram resumidos e apresentados por meio de graficos e
valores numéricos discretos em escalas ordinais. A metodologia adotada foi, portanto, a
analise estatistica descritiva. As medidas descritivas auxiliam a analise do comportamento de

dados e retratam a realidade da amostra considerada.

° BARDIN, L. Anilise de Contetido. Lisboa: Edi¢io 70. 1977.



2. SISTEMA PORTUARIO
BRASILEIRO

2.1 BREVE HISTORICO

A histdria dos portos no Brasil remonta a época do descobrimento. No inicio consistiam
de instalagdes rudimentares como trapiches ou ancoradouros naturais e atendiam a exportagao
do pau Brasil para o mercado europeu. A grande mudan¢a no cendrio portudrio teve inicio
com a chegada da Familia Real Portuguesa, em 1808, quando, pela promulgacido da Carta
Régia por D. Jodo VI, houve a abertura dos portos as nacdes amigas a fim de facilitar a
transferéncia da coroa para o Brasil (ARAUJO, 2013). O que inicialmente representava o
monopdlio do colonizador passa a ser, pela primeira vez, um meio facilitador de transacdes

econdmicas, embora este comércio fosse restrito aos Ingleses e Portugueses.

No ano de 1846, Visconde de Maud cria a Companhia de Estabelecimento da Ponta da
Areia, no porto de Niterdi - RJ, que era a origem dos navios de longo curso para Europa e
América do Norte e também das embarcagdes destinadas a cabotagem. Esse incremento na
atividade portudria acarretou, em 1869, na criacdo da “Lei das Docas”, por meio da qual o
governo imperial aprovou a concessdo a iniciativa privada da exploragdo dos portos

organizados (VERSIANI, 2016).

Em 1888 ¢ aberta a concorréncia para a concessdo de portos, sendo a administragdo de
Santos a primeira delas. Os investimentos nas estruturas portudrias comegam a crescer € 0s
trapiches e pontes dao lugar a cais construidos para permitir que navios de maiores portes, que
exigiam maiores profundidades, atracassem (ARAUJO, 2013). Neste periodo, a atividade
portudria era considerada uma atividade sujeita ao controle do Governo Federal (SILVA'
apud ARAUJO, 2013). Dessa maneira, era reconhecido ao particular o direito de exploragio
do porto por ele construido ou melhorado por determinado tempo, ao final do qual o

patrimoénio retornaria a Unido.

' SILVA, Ligia Maria Osério. A apropriacio territorial na Nova Repiblica. In: SILVA, S. S.;
SZMRECSANYI, Tamaz. Histéria economica da Primeira Republica. (orgs). 2 ed. Sdo Paulo: Hucitec/
Associa¢do Brasileira de Pesquisadores em Historia Econdmica/ Editora da Universidade de Sdo Paulo/
Imprensa Oficial, 2002. p 157-163.
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No inicio do século XX, percebe-se a importancia de determinados portos para o
desenvolvimento econdmico nacional e, em 1903, ¢ criada a Caixa Especial de Portos
(OLIVEIRA e RECUPERO" apud ARAUIJO, 2013). Seu objetivo principal era tornar
sustentavel este desenvolvimento, fomentando investimentos no setor ¢ manuten¢ao de
custeio de que os portos necessitavam. A gestdo da Caixa Especial coube, inicialmente, a uma
comissdo fiscal e administrativa das obras do porto do Rio de Janeiro e posteriormente, em
1911, o Governo Federal cria a Inspetoria Federal de Navegacdo e a Inspetoria Federal de

Portos, de responsabilidade do Ministério da Viagdo e Obras Publicas (SEP/PR [a], 2015).

A modernizacao dos portos, a que visava a “Lei das Docas” com o seu sistema de
concessdes, ndo gerou o resultado esperado. A iniciativa privada ndo obteve o retorno previsto
e havia grande desinteresse destas empresas em realizar investimentos em infraestrutura.
Além disso, as tentativas do governo de estabelecer, neste periodo, uma politica sustentavel
de investimentos para os portos, também ndo surtiram o efeito desejado. O sistema portudrio
permanecia desaparelhado, com administragdes inoperantes e infraestruturas carentes de

investimentos (ARAUJO, 2013).

No inicio dos anos trinta, o perfil da atividade portudria até entdo inoperante, comega a
tomar outra feicdo. Sob o governo de Getulio Vargas tem-se a instalacio do chamado
“programa estatizante”, passando a unido a atuar com mais intensidade nas melhorias e
operagdes dos portos num regime de desenvolvimento completamente tutelado pelo Estado

(OLIVEIRA e RECUPERO? apud ARAUJO, 2013).
p

Durante a era Vargas, a legislagdo implantada trouxe a defini¢do de “Portos Organizados,
Administragdo do Porto ¢ Instalagcdes Portuarias”, bem como caracterizou as atribui¢des
conferidas aos diferentes ministérios que atuam na drea portuaria, como Ministérios da
Marinha, da Fazenda, da Justiga, etc., e ¢ criado o Departamento Nacional de Portos e
Navegacao - DNPN, proveniente da unificacdo das Inspetorias Federais de Navegacdo e
Portos. Sdo definidas também as condi¢des de utilizagdo dos portos com base na igualdade e
eficiéncia e conceitua-se o trabalho portuario (capatazia, estiva, etc.), além de se normatizar as

taxas cobradas aos usudrios dos servigos (BARREIROS, 2016).

A partir de 1934, determinado por um Decreto, todas as instalacdes portudrias foram

abertas ao publico, sendo objetos de concessdo. Havia apenas uma excec¢do a esta regra que

"' DE OLIVEIRA, Luis Valente; RECUPERO, Rubens. A abertura dos portos. Sio Paulo: Editora Senac,
2007.
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eram os terminais destinados ao transporte de inflamdveis. Fica caracterizado, portanto, um
modelo em que a prestacdo do servigo portudrio era realizada pelos portos concedidos ou
explorados diretamente pela Unido, havendo um monopdlio governamental (ARAUJO, 2013).
Neste periodo, somente as Companhias Docas entdo existentes, como, por exemplo, Cia
Docas da Bahia e Cia Docas de Santos, realizavam as operacdes portudrias (BARREIROS,
2016). As operagdes de bordo ficavam por conta do armador ou seu agente que requisitava
toda a mao de obra denominada de estiva, enquanto que as operagdes em terra eram de
competéncia das administragdes portuarias e realizadas pela for¢a de trabalho denominada de
capatazia. Nota-se a importancia dos Sindicatos dos Estivadores e dos Portudrios neste

periodo (ARAUJO, 2013).

Em 1946, com o Decreto Lei n° 8.094, o DNPN ¢ transformado no Departamento
Nacional de Portos, Rios ¢ Canais — DNPRC. Desde sua criacdo até meados dos anos 50, as
acoes de investimentos e melhorias dos portos se basearam no Plano Salte, plano economico
implantado sob administragdo do entdo presidente Eurico Gaspar Dutra, que tinha como
objetivo estimular o desenvolvimento de setores como Saide, Alimentacdo, Transporte e
Energia (iniciais deram origem a sigla). Institui-se o Fundo Portuario Nacional — FPN e a
Taxa de Melhoramento de Mortos - TMP em 1958 com o intuito de prover recursos para o
melhoramento de portos no pais, acarretando a realizagdo do 1° Plano Portudrio Nacional,
plano de investimentos para combater a situagdo precaria dos portos brasileiros frente ao

mercado exterior (BARREIROS, 2016).

Neste contexto, vale ressaltar o papel da 2* Guerra Mundial para a mudanca do cendrio
portuario em todo o mundo. Apds esse periodo, houve total mudanca no perfil das cargas
transportadas, gerando navios graneleiros para fins determinados, de maiores dimensdes e
poténcia, além do surgimento também dos navios conteineiros. Soma-se a isto a intensificagao
do comércio internacional que exigia resposta do mercado portudrio brasileiro para que este se

mantivesse em condi¢des de competitividade economica.

O DNPRC foi transformado no Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis —
DNPVN a partir da Lei n® 4.213/1963, autarquia com autonomia administrativa, técnica e
financeira. Anos depois, em 1966, o Decreto-Lei n® 5 abriu espago para a participagdo da
iniciativa privada na construcdo de terminais e nos arrendamentos de areas e instalagdes

portudrias e o Decreto-Lei n® 83 estabeleceu normas para a cobranga, pela Administragdo



Portuéria, das taxas incidentes sobre mercadorias movimentadas em TUP’s, fica, portanto,

caracterizada a criagdo efetiva dos terminais privados (BARREIROS, 2016).

Em 1975, extingue-se o DNPVN e, em consequéncia, se autoriza a constitui¢do da
Empresa de Portos do Brasil S.A. PORTOBRAS, que tinha a finalidade de supervisionar,
orientar, coordenar, controlar e fiscalizar as atividades com a construcdo, administraciao e
exploragdo dos portos e das vias navegaveis interiores (SEP/PR [a], 2015). A criacdo da

PORTOBRAS se justifica pelo cenario de ineficiéncia do setor ainda marcante na época.

A PORTOBRAS ¢ extinta em 1990 e o setor de transportes fica subordinado ao Ministério
da Infraestrutura. S3o criadas, consequentemente, a Secretaria Nacional de Transportes e o
Departamento Nacional de Transportes Aquavidrios. Em 1992, o Ministério da Infraestrutura
da lugar ao Ministério de Transportes e Comunicagdes, contudo, no mesmo ano ¢

restabelecido o Ministério dos transportes (SEP/PR [a], 2015).

Em func¢do da reforma portuaria introduzida pela Lei 8.630, em 1993, o governo passou o
controle dos portos as administragdes portudrias estaduais e as Companhias Docas. A
administracdo da Companhia das Docas se mostrava engessada anteriormente, os custos eram
altos e a burocracia na hora da tomada de decisdes traziam prejuizos para a modernizagdo das
operagdes portudrias. Foi apenas com esta nova lei que as mudangas na direcdo da
privatizagdo voltaram a aparecer. Surgiram de forma efetiva a figura do arrendamento, dos
terminais privativos e terminais de uso misto. Ademais, definiu-se legalmente o termo porto
organizado como: “O construido e aparelhado para atender as necessidades da navegagado, da
movimentacdo de passageiros ou da movimentagdo e armazenagem de mercadorias,
concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operagdes portudrias estejam sob a

jurisdi¢do de uma autoridade portuaria” (BRASIL, 1993).

Com a Lei da Modernizacdo dos Portos, como ¢ conhecida a Lei n° 8630/93, as
Companhias Docas passam a ser Administradoras e autoridades portuarias, mantendo suas
condi¢des de operadoras portudrias. Surge o operador portuario que assume as operagdes do
porto piblico num movimento de unificagdo do comando. Institui-se 0 OGMO — Orgio
Gestor de Mao de Obra, que atende a todas as solicitagdes de mao de obra aos sindicatos

(ARAUIJO, 2013).

As novas medidas provocaram significativa redugcdo de pessoal e custos, maior
produtividade e agilidade nos processos operacionais, 0 que acarretou em um aumento da
vantagem competitiva, da atratividade a investimentos da iniciativa privada e também da
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credibilidade de importadores e exportadores. Ha provas evidentes dos beneficios dessa nova
lei para o pais, entretanto, hd ainda lacunas deixadas pela Lei 8.630, como sugere Francisco
Aratjo (2013, p. 21):

- A obrigatoriedade do uso da mdo de obra avulsa nos portos publicos,

oligarquia exercida pelos sindicatos de classe, minorando a atuagdo do OGMO, indo
de encontro ao objetivo maior que ¢ a busca por eficiéncia.

- A exorbitancia dos custos da praticagem e sua total desvinculacdo, tanto
administrativa quanto operacional, da autoridade portudria, carecendo de uma forte
intervengdo para mudar, também, as acdes deste ente oligarquico.

- A auséncia de um comando unico nos 6rgaos intervenientes nos processos para
liberacdo e movimentagdo de carga, auséncia esta altamente prejudicial & medida
que cada 6rgao aplica seus proprios procedimentos, ndo havendo qualquer sintonia
entre os mesmo.

Em 2001, ¢ criada a ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, autarquia
responsavel pela regulamentacdo, supervisdo e fiscalizagdo das atividades de prestagdo de
servicos de transportes aquaviarios € da exploracao da infraestrutura portudria e aquaviaria.
Posteriormente, em 2005, o Governo Federal criou a Agenda de Portos com o objetivo de
levantar aspectos legais, institucionais e operacionais que comprometiam as atividades
portudrias, além de apontar solugdes a serem implementadas. Destaca-se, nesse contexto, a
criacdo da Secretaria Especial de Portos em 2007, em reflexo a prioridade atribuida pelo

Governo Federal, € ¢ no mesmo ano convertida em Secretaria de Portos da Presidéncia da

Republica (SEP/PR [a], 2015).

A mais recente mudang¢a no setor consiste na edi¢do da Lei n® 12.815, de 2013, contendo
um conjunto de medidas para incentivar a modernizagdo da infraestrutura e da gestdo
portudria, o fomento de investimentos privados no setor, a redugdo de custos e o aumento da
eficiéncia portuaria, além da retomada da capacidade de planejamento portudria, com a

reorganizacdo institucional do setor e a integragdo logistica entre modais (SEP/PR [a], 2015).

2.2 CENARIO PORTUARIO ATUAL

Primeiramente, o segundo artigo da Lei 12.815/2013 estabelece defini¢cdes pertinentes ao

prosseguimento do estudo. Elas estdo resumidas na Tabela 1 a seguir.
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Tabela 1 - Definicoes pertinentes ao setor portudrio, segundo a Lei n° 12.815/2013

Termo

Definigao

Porto Organizado

Bem publico construido e aparelhado para atender a
necessidades de navegacdo, de movimentagdo de passageiros ou
de movimentagdo e armazenagem de mercadorias, e cujo trafego
e operagdes portuarias estejam sob jurisdicdo de autoridade
portuaria.

Area do Porto Organizado

Area delimitada por ato do Poder Executivo que compreende as
instalagdes portudrias e a infraestrutura de protecdo e de acesso
ao porto organizado.

Instalacao Portuaria

Instalagdo localizada dentro ou fora da area do porto organizado
e utilizada em movimentacdo de passageiros, em movimentagao
ou armazenagem de mercadorias, destinadas ou provenientes de

transporte aquaviario.

Terminal de Uso Privado

Instalagdo portuaria explorada mediante autorizacao e localizada
fora da area do porto organizado.

Portuaria
Publica de Pequeno Porte

Instalacao

Instalagdo portuaria explorada mediante autorizagdo, localizada
fora do porto organizado e utilizada em movimentagdo de
passageiros ou mercadorias em embarcagdes de navegacdo

interior.

Concessao

Cessdo onerosa do porto organizado, com vistas a administracao
e a exploragdo de sua infraestrutura por prazo determinado;

Delegacao

Transferéncia, mediante convénio, da administracdo ¢ da
exploragdo do porto organizado para Municipios ou Estados, ou

a consorcio publico.

Arrendamento

Cessdao onerosa de area e infraestrutura publicas localizadas
dentro do porto organizado, para exploragdo por prazo

determinado.

Operador Portuério

Pessoa juridica pré-qualificada para exercer as atividades de
movimentagdo de passageiros ou movimentagao € armazenagem
de mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte

aquaviario, dentro da area do porto organizado.

Fonte: BRASIL, 2013

O sistema portudrio brasileiro ¢ composto, atualmente, por 37 Portos Publicos

organizados, categoria que abriga portos sob a administragio da Unido, no caso da
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Companhia das Docas, ou delegados a municipios e estados (SEP/PR [b], 2015), e, até

novembro de 2014, 131 terminais de uso privado (TUP’s), estavam em operacdo de acordo

com a SEP/PR ([b], 2016).

Figura 1 - Localizacio dos portos publicos no Brasil
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Fonte: SEP, 2014
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Segundo dados do Anuério da ANTAQ (2015), o sistema portudrio nacional (Portos

Organizados ¢ TUP’s) permitiu a movimenta¢do de cerca de 1.008 milhdes de toneladas de

carga bruta em 2015. Os TUP’s representaram 65,1% dessa movimentagdo, o correspondente

a 657 milhdes de toneladas.

Ainda de acordo com a ANTAQ (2015), cerca de 81% das navegagdes de longo curso

representaram operagdes de exportagdo, evidenciando a importancia do setor para a economia

brasileira. Dentre as cargas mais comercializadas estdo o granel solido, representando 62,8%,

o granel liquido e gasoso correspondeu a 22,5%, a carga conteinerizada ficou em 10% e as

cargas gerais assumiram 3,98% das operacdes portudrias.
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Figura 2 - Evolucao por perfil de carga em 2015
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Fonte: ANTAQ, 2015

Atualmente, estd em vigor a Lei n° 12.815/2013 que revoga a anterior Lei de
Modernizagdo dos Portos, n® 8.630. Este novo marco regulatdrio visa aumentar o poder
competitivo do comércio brasileiro, com objetivos de elevar a movimentagcdo de cargas,

reduzir custos e aperfeigoar os processos portuarios (SEP/PR [a], 2016).

Fazendo um paralelo com a Lei n® 8.630/1993, percebe-se que hd uma tendéncia de
incorporacdo de novos atores na dinamica do setor. Antes concentradas nas maos das
Autoridades Portuarias, as responsabilidades sdo, agora, compartilhadas de maneira mais
equilibrada com a ANTAQ e a SEP. Essa descentralizacdo de fungdes visa garantir um
planejamento integrado a uma programagdo nacional de investimentos (SEP/PR [a], 2016).
Além disso, a nova lei permite que os TUP’s realizem o transporte de mercadorias proprias e

de terceiros, conquista importante para o crescimento da atividade portudria.

A SEP se torna responsavel pela elaboragdo do planejamento setorial em conformidade
com as politicas e diretrizes de logistica integrada e, em janeiro de 2014, ¢ publicada no
Diario Oficial da unido a Portaria SEP/PR n° 03 que institucionaliza os instrumentos que

passam a formar o conjunto de planejamento do setor portudrio nacional (SEP/PR [a], 2016).

L Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP) — ferramenta de Estado de
planejamento estratégico do setor portuario nacional. Seu objetivo consiste em
priorizar investimentos para garantir a efetiva aloca¢do de recursos, identificar
vocagdes de portos e suas areas de influéncia e definir cenérios de curto, médio e
longo prazo com alternativas de intervengdo em infraestruturas e sistemas de
gestdo. Considera as disposicdes do Conselho Nacional de Integracdo de Politicas

de Transporte (CONIT).
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II. Plano Mestre — instrumento de planejamento do Estado voltado a unidade portuéria
considerando as perspectivas estabelecidas pelo PNLP.

II1. Plano de Desenvolvimento € Zoneamento (PDZ) — instrumento de planejamento
operacional elaborado pela Administracdo Portuaria e que deve ser aprovado pela
SEP. Visa o estabelecimento de a¢des e metas para a expansdo racional e a
otimizagdo do uso de areas e instalagdes dos portos compatibilizando politicas de
desenvolvimento urbano local com as diretrizes do PNLP e de seu respectivo
Plano Mestre.

IV.  Plano Geral de Outorgas (PGO) — ferramenta de planejamento do Estado que
consiste em um plano de agdo para a execucdo das outorgas dos novos portos ou
TUP’s considerando as modalidades de arrendamento, concessdo, autorizagdo e
delegacao. Para isso, considera-se o planejamento do Poder Concedente, no caso a

SEP, das Administragdes Portudrias e dos interesses privados.

Fica, portanto, caracterizada a formalizagdo do resgate do planejamento nacional das
atividades portuarias. Assim, passa a ser peca fundamental para a identificacdo de
oportunidades, participagdo da sociedade no desenvolvimento dos portos € o impacto destes
nas comunidades locais, com 0 meio ambiente, objeto de importancia primaria para o presente
estudo, além da integracao de politicas de variados setores e racionalizacao do uso de recursos

publicos (SEP/PR [a], 2016).

O papel da ANTAQ consiste na regulacdo e fiscalizagdo das atividades portudrias,
cabendo a ela o estabelecimento de tarifas portuarias e mecanismos de controle e aplicacao de
penalidades em casos de infragdes. Nota-se, também, que a partir da nova lei a ANTAQ fica

vinculada a SEP.

Por ultimo, as fun¢des administrativas sdo atribuidas as Autoridades Portuarias. Estas sao
responsaveis por elaborar o PDZ, ja mencionado anteriormente, em conformidade com o
PNLP e o Plano Mestre e focam na harmonizacdo da atuacdo das Comissoes Locais de

Autoridades nos Portos (CLAP/CONAPORTOS).
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3. SUSTENTABILIDADE

3.1 CONCEITO E CONTEXTUALIZACAO

O termo sustentabilidade tem se tornado cada vez mais presente no cotidiano do cidadao
atual. E um termo de grande relevancia em ambientes corporativos, discussdes académicas,
noticiarios, ambientes politicos, etc. Torna-se necessario, portanto, entender seu significado e
sua origem para que se possa definir sua aplicabilidade ao objeto de estudo: o sistema

portuario.

Considerada o grande marco na ecopolitica internacional, a Conferéncia das Nagoes
Unidas sobre o Meio Ambiente Humano, também conhecida como Conferéncia de
Estocolmo, aconteceu entre os dias 05 e 16 de junho de 1972 na capital da Suécia. Em vistas
de uma série de acontecimentos ambientais pelo mundo, poluicdo do Mar Baéltico, chuvas
acidas, grandes quantidades de metais pesados e pesticidas, e da crescente manifestacao da
preocupacdo ecoldgica, esta foi, basicamente, a primeira atitude mundial concentrada para
tratar as questoes ambientais e sua preservacdao. Observava-se que a a¢do antropica degradava
seriamente 0 meio ambiente e criava riscos para o bem-estar e sobrevivéncia da humanidade.
O crescimento desenfreado da economia e das cidades alarmava a populagdo para os riscos de

um crescimento sem planejamento para o futuro (COSTA et al , 2012).

A Declaracao de Estocolmo (ONU, 1972) proclamou, ao fim da Conferéncia, sete itens
referentes as responsabilidades e comportamentos ideais para guiar as questdes relativas ao
meio ambiente. Foi definido o papel do homem no meio ambiente e destacada a necessidade
de apoio financeiro e assisténcia aos paises em desenvolvimento, visto que estes ainda se
encontravam em so6lido crescimento populacional e precisavam adotar medidas mais duras
para amenizar as discrepancias sociais que poderiam se tornar ameacadoras aos objetivos
firmados (UNEP, 1972). O termo utilizado na época era “ecodesenvolvimento” (SENADO,
2012).

Em 1983, a entdo primeira-ministra da Noruega, Gro Harlem Bruntland, foi indicada pela
Organizagao das Nagdes Unidas (ONU) pra chefiar a Comissao Mundial sobre Meio
Ambiente e Desenvolvimento que culminou, quatro anos depois, com a publicagdo do
documento “Nosso Futuro Comum” (Our Common Future), mais conhecido como Relatdrio

Bruntland. A expressao “desenvolvimento sustentavel” foi utilizada pela primeira vez neste
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documento e definida como: “o desenvolvimento que encontra as necessidades atuais sem
comprometer a habilidade das futuras geracdes de atender suas proprias necessidades”
(SENADO, 2012). Ainda neste relatdrio, “Na sua esséncia, o desenvolvimento sustentavel é
um processo de mudangca no qual a exploragdo dos recursos, o direcionamento dos
investimentos, a orientacdo do desenvolvimento tecnoldgico e a mudanga institucional estdo
em harmonia e reforgam o atual e futuro potencial para satisfazer as aspiragdes e necessidades

humanas.” (ONU/BR, 2016).

Tendo em vista as particularidades da América Latina e do Caribe, a Comissdao Brundtland
solicitou que os representantes dos paises em questdo estabelecessem um programa de acao
proprio para assegurar o desenvolvimento sustentavel, criando-se, assim, a chamada “Nossa
Propria Agenda”. Nela constavam as diretrizes basicas para a formulacdo de uma estratégia de
desenvolvimento sustentavel na regido. Dentre os aspectos mais relevantes deste documento
estdo: a criacdo de mecanismos de planejamento a médio e longo prazos, o controle das fontes
de poluicdo, a capacitacdo de recursos humanos e a integracdo das preocupagdes de ordem

sanitaria, de saude, de qualidade de vida e ambiental (PORTO e TEIXEIRA, 2002).

A publicacdo do relatdrio de Bruntland acarretou na realizacdo, em 1992, na cidade do Rio
de Janeiro, da Conferéncia das Nacgoes Unidas sobre o0 Meio Ambiente ¢ o Desenvolvimento,
a “Cupula da Terra”, como ficou conhecida (ONU/BR, 2016). As discussdes destacaram as
diferencas de posi¢cdo entre os paises desenvolvidos e os em desenvolvimento, ressaltando
aspectos de uma nova ordem econdmica internacional, de responsabilidade dos paises
industrializados pelos principais problemas ambientais ¢ de necessidade de intercambio de
tecnologia. Do ponto de vista nacional, permaneceu a posi¢do adotada com a “Nossa Propria
Agenda”, ou seja, viabilizar o tratamento adequado das questdes e relagdes entre pobreza,

degradacao ambiental e desenvolvimento sustentavel (PORTO e TEIXEIRA, 2002).

Uma conquista importante desta conferéncia ¢ a Agenda 21, um diagrama para a protecao
do nosso planeta e seu desenvolvimento sustentdvel. Nesta Agenda, os governos detalham
acdes para afastar o mundo do modelo até entdo vigente de crescimento econdmico, que se
mostrava insustentavel. Citam-se agdes para proteger a atmosfera; combater o desmatamento,
a perda de solo e desertificacdo; prevenir a polui¢ao da agua e do ar; deter a destruicao das

populacdes de peixes e promover uma gestao segura de residuos toxicos.

A Agenda 21 vai, entretanto, além das questdes ambientais para abordar os padrdes de

desenvolvimento que causam danos ao meio ambiente e cita padroes de consumo e producao,
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estrutura econOmica internacional, pressdes demograficas e a pobreza de paises em
desenvolvimento. Para assegurar conformidade ao que foi estabelecido, ¢ criada a Comissao

para o Desenvolvimento Sustentavel em 1992 (ONU/BR, 2016).

Em concordancia com a Agenda 21 da ONU, fundou-se a Comissdo de Politicas de
Desenvolvimento Sustentdvel e Agenda 21 (CPDS) para conceber a Agenda 21 Brasileira.
Foram definidas seis 4reas temadticas: agricultura sustentdvel;, cidades sustentaveis;
infraestrutura e integragdo regional; gestdo dos recursos naturais; redu¢cdo das desigualdades
sociais; e, ciéncia e tecnologia para o desenvolvimento sustentdvel (PORTO e TEIXEIRA,

2002).

A partir desse momento, o termo “sustentavel” torna-se muito presente nas discussdes
acerca de desenvolvimento econdmico ¢ ha efeitos em todas as areas, incluindo na do setor
portudrio. Surgem, com isso, definicdes variadas para portos sustentaveis e,

concomitantemente, o termo Porto Verde (Green Port).

3.2 PORTO SUSTENTAVEL

De acordo com a PIANC - The World Association for Waterborne Transport
Infrastructure, a definigdo de um porto sustentdvel é: “aquele no qual as autoridades
portudrias, juntamente aos usuarios do porto, desenvolvem e operam de forma proativa e
responsavel, com base em uma estratégia de crescimento econdmico verde, na filosofia de
trabalhar com a natureza e na participagcdo de stakeholders, a partir de uma visdo de longo
prazo sobre a area em que esta localizado e de sua posi¢do privilegiada dentro da cadeia
logistica, garantindo assim o desenvolvimento que antecipa as necessidades das geracdes
futuras, para o seu proprio beneficio e para a prosperidade da regidao que serve.” (PIANC,

2014, p. 9).

A ANTAQ disponibiliza um documento intitulado “Porto Verde” que tem por objetivo
apresentar de maneira simplificada as questdes ambientais relativas a atividade portuéria e
atuar como um instrumento efetivo de apoio a constru¢do do ambiente ecologicamente
equilibrado que nos exige a Constituicdo, referéncia ao artigo 225 que sera citado no proximo

item.

Visto que as atividades portudrias desempenham importante papel no desenvolvimento
econOmico e social e, também, sdo atividades classificadas como potencialmente poluidoras,

ha a adoc¢d@o do termo “dano consentido”. O termo sugere que esta ¢ uma atividade impactante
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e gera um beneficio social que ndo pode ser desconsiderado na avaliagdo da concessdo da
licenca ambiental. Nesse caso, a principal meta do planejamento e gestdo ambiental ¢ a
manuten¢do dos menores niveis possiveis de interferéncia e poluicdo do meio ambiente. Tem-
se, portanto, uma equagdo econdmica-social-ambiental como apresentado na Figura 3

(ANTAQ, 2011).
Figura 3 - Equacio econdmica-social-ambiental
Equacao econdmica-social-ambiental

Dimensac Ambiental

@ _——Ponto de Equilibrio
T 2 ‘\‘\
. N
A A
Dimensaoc Econémica Dimensac Social

Cada projeto portuério deve buscar um ponto de equilibrio considerando os trés aspectos do
desenvolvimento sustentavel, sendo o ponto central o ideal, o que, na prética, ¢ dificil de se alcangar.

Fonte: ANTAQ, 2011.

3.3 LEGISLACAO AMBIENTAL PERTINENTE

A Constituicao Federal (1988) estabelece no Art. 225, Capitulo VI — Do Meio Ambiente
que todos tém direito a0 meio ambiente ecologicamente equilibrado, [...] impondo-se ao
Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras
geragoes (ANTAQ [b], 2016). Partindo dessa premissa, foram criadas diversas leis, resolugdes

e portarias para garantir o cumprimento da nossa legislacao.

A Lei n°® 6.938, de agosto de 1981, institui o licenciamento das atividades potencialmente
poluidoras, categoria a qual pertencem os portos, com a implantagdo da avaliacdo de impacto
ambiental para preservar o meio ambiente e controlar sua degradacio. E implantada a Politica
Nacional de Meio Ambiente — PNMA (ANTAQ, 2011) onde ¢ criado o conceito de “poluidor-
pagador”, que obriga a compensagdo ambiental independente de demais sangdes penais

aplicadas. Ademais, cria o Sistema Nacional de Meio Ambiente — SISNAMA, com seus
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orgdos licenciadores e o Conselho Nacional de Meio Ambiente — CONAMA, que determina

critérios gerais de regulagdo ambiental (ANTAQ [b], 2016).

A Resolugdo CONAMA n° 1, janeiro de 1986, estabelece o Estudo de Impacto Ambiental
— EIA como ferramenta obrigatoria ao licenciamento ambiental tanto para novas atividades,

quanto para incremento das existentes em que haja indicativo de necessidade do estudo por

meio de analise de impacto (ANTAQ [b], 2016).

A Lei n°® 8.630, janeiro de 1993, estabelece a Politica Nacional Portudria que concede a
gestao dos portos as autoridades publicas ou privadas e estabelece que estas devam atuar com

respeito ao meio ambiente (ANTAQ, 2011).

A politica ambiental do Ministério dos Transportes ¢ baseada nos principios de viabilidade
ambiental dos empreendimentos de transportes e respeito as necessidades de protecao
ambiental e a sustentabilidade ambiental dos transportes. Assim, foi elaborado o Plano
Nacional de Logistica e Transportes — PNLT, que estipula que a gestdo ambiental no setor de
transportes deva ser feito de maneira proativa, interdisciplinar € com a transversalidade que a

questao requer (ANTAQ, 2011).

Em janeiro de 1997, a Lei n® 9.433 institui o Sistema Nacional de Gerenciamento de
Recursos Hidricos e determina o uso racional e multiplo dos recursos hidricos, incluindo o

transporte aquaviario, com vistas ao desenvolvimento sustentavel (ANTAQ, 2011).

A Resoluggo CONAMA n° 237, dezembro de 1997, determina imprescindivel o
licenciamento ambiental das atividades potencialmente poluidoras e, em seu Art. 4°, prevé as

condig¢des nas quais o licenciamento seria competéncia do IBAMA (ANTAQ [b], 2016).

A Lein® 9.605, fevereiro de 1998, chamada de “Lei de Crimes Ambientais” fundamenta o
principio da responsabilidade solidaria de acordo com a elabora¢do de uma cadeia hierarquica

de atribuicdes e prescreve as penalidades para as infragdes ambientais (ANTAQ [b], 2016).

A Politica Nacional para os Recursos do Mar — PNRM, instituiu o Grupo de Integracao do
Gerenciamento Costeiro no ambito da Comissdo Interministerial para os Recursos do Mar —
CIRM. Objetivava-se promover a integracdo do mar territorial e plataforma continental ao
espaco brasileiro e a exploragdo racional dos oceanos, visando o desenvolvimento econdmico

e social do pais e a segurancga nacional (ANTAQ, 2011).
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A Agenda Portuaria, de dezembro de 1998, compde-se de compromissos basicos dos
agentes portuarios, publicos e privados, com vistas a preservagdo ambiental. Foi a CIRM que

promulgou esta Agenda (ANTAQ, 2011).

Ainda em 1988, a Lei n® 7.661, institui o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro —
PNGC, que expressa o compromisso do governo brasileiro com o desenvolvimento

sustentavel em sua zona costeira, considerada patrimonio nacional (ANTAQ, 2011).

No contexto ambiental, a Lei n® 12.815 exige para a celebragdo do contrato de concessao
ou arrendamento e a expedi¢do de autorizagdo para instalagcdes portudrias privadas que sejam
precedidas de emissdo, pelo 6rgdo licenciador, do termo de referéncia para os estudos
ambientais com vistas ao licenciamento. Torna a Administragao Portudria responsavel por
zelar pelo meio ambiente. Institui o Programa Nacional de Dragagem Portuaria e Hidroviaria

II, abrangendo o monitoramento ambiental (ANTAQ [b], 2016).

Por ultimo, o Plano Geral de Outorgas — PGO, elaborado pela ANTAQ e aprovado pela
SEP, identificou 19 areas prioritarias para a implantacdo de empreendimentos portudrios,

considerando aspectos ambientais (ANTAQ [b], 2016).

Além das leis acima descritas, sdo citadas no Anexo 1 demais referéncias da legislacao
ambiental com menor relevancia para a temdatica abordada no presente estudo, entretanto, com

importancia para o maior entendimento do assunto.

3.4 GESTAO AMBIENTAL PORTUARIA

A Resolugdo CONAMA n° 306/2002 define Gestdo Ambiental como a conducao, diregao
e controle do uso dos recursos naturais, dos riscos ambientais e das emissdes para o meio
ambiente, por intermédio da implementacao de um Sistema de Gestdo Ambiental (ANTAQ,
2011). Uma Gestao Ambiental satisfatoria exige a implantacao e o aprimoramento continuo
das conformidades ambientais muitas vezes extrapolando as recomendagdes legais e se
fazendo uso de guias de boas praticas ambientais e referéncias internacionais, por exemplo.
Ademais, seus preceitos devem ser aplicados tanto as operagdes portudrias quanto a
Administracdo do Porto, servindo como norteador das decisdes a serem tomadas em prol da

preservacao do meio ambiente.

O monitoramento de uma base de dados relativos a adequagdo do porto aos critérios

ambientais torna-se indispensdvel para uma Gestdo Ambiental bem sucedida. Surgem,
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portanto, os indicadores ambientais, que contemplam ndo somente as questdes do meio
ambiente, mas também englobam as questdes que relativas a saide e seguranca dos

trabalhadores (ANTAQ [a], 2016).

Figura 4- Modelo de Gestao Ambiental

Modelo de Gestao Ambiental Portuaria
Programa de Manual de Capacitacao
Monitoramento Procedimentos Ambiental
Diagnostico/ Relacao
Inventario Seguranga Porto-Cidade
Dcupacional i
Atividade | | | Avaliagao =~ | Redugao | | AT "
Por!u-arla —} do Pa_sswo —} do_ —} Sustentavel
Inicial | . Ambiental | 4 | Passivo | 4 |
. Custos de
v Ikmﬁ.: q Jra;am,ﬁmu ] Investimentos ‘
ulnerabilidades e Residuos e Dperagio

Fonte: ANTAQ, 2011
3.4.1 indice de Desempenho Ambiental — IDA

Para compreender e avaliar o atendimento a legislagdo ambiental e estimular a adogao de
boas praticas ambientais por parte dos portos, foi articulado um sistema de monitoramento da
gestdo ambiental dos portos organizados: o Sistema Integrado de Gestdo Ambiental (SIGA).
O SIGA realizava vistorias nas quais eram colhidas informagdes sobre o tratamento de
conformidades ambientais nas instalagdes portudrias, tais como: auditorias ambientais,
licenciamento ambiental, gerenciamento de riscos, monitoramento e controle dos niveis de

polui¢do, planos de contingéncia, agdes socioambientais, entre outros (ANTAQ [a], 2016).

Com o andamento das agdes do SIGA, percebeu-se a necessidade de representar de
maneira mais objetiva o desempenho ambiental dos portos, tendo como ponto de partida os
resultados colhidos em campo nas vistorias. Com isso, a ANTAQ firmou um termo de

parceria com o Centro Interdisciplinar de Estudos em Transportes da Universidade de Brasilia
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(CEFTRU/UnB) para o desenvolvimento de um indice de desempenho ambiental para as
instalagdes portuarias. Tal cooperagdo culminou na criacio do Indice de Desempenho

Ambiental (IDA), instituido por meio da Resolucao 2650/2012.

O IDA possibilita quantificar e simplificar as informacdes dos portos de maneira a facilitar
o entendimento do publico e dos tomadores de decisdes acerca das questdes ambientais.
Assim, o indice passa a ter status de instrumento de acompanhamento e controle de gestdo
ambiental em portos organizados ¢ ¢ uma das principais ferramentas de monitoramento

adotado, atualmente, pela entidade fiscalizadora, a ANTAQ (ANTAQ [a], 2016).

Este ¢ o primeiro indice ambiental brasileiro especifico para o setor portuario. Por
consequéncia, sua concepgdo ¢ fortemente influenciada por iniciativas internacionais. Neste
trabalho serd abordado ainda, em maiores detalhes, o EcoPorts, um sistema europeu de analise
e gerenciamento de dados acerca do desempenho ambiental de seus portos, que apresenta

extrema relevancia para o assunto.

O IDA foi concebido baseado no uso da metodologia de anélise multicritério, tida como a
melhor opg¢do para abordar problemas de avaliagdo de desempenho ambiental: a metodologia
do Processo de Analise Hierarquica (AHP - Analytic Hierarchy Process). Desta maneira,
foram escolhidos 38 indicadores ambientais que foram classificados e ponderados entre si de
acordo com o grau de relevancia de cada um. A distribui¢do de peso entre eles foi realizada
por técnicos da GMA (Gestdo do Meio Ambiente) e os responsaveis pelo setor ambiental de

30 portos organizados.

A Figura 5 exemplifica um indicador presente no questiondrio do IDA. De acordo com a
hierarquia adotada, o item retratado encontra-se na Categoria Econdmico-Operacionais (C;),
dentro do indicador global de Governanga Ambiental (C;;) e corresponde ao primeiro topico
desta secdo, portanto, ¢ identificado como item C;;;. Para auxiliar os portos no preenchimento
adequado do documento, o formulario conta com instrugdes e esclarecimentos. O campo da
figura 5 indicado pelo nimero 1 corresponde ao local de preenchimento do porto a ser
avaliado. O campo de niimero 2 apresenta um breve esclarecimento a respeito do tema
abordado. As legislacdes para referéncia se encontram no campo de numero 3 e, finalmente, o

item de nimero 4 traz orientagdes de preenchimento.

23



Figura 5 — Exemplo de indicador do IDA
111 GOVERNANCA AMBIENTAT (Cyy)

1.1.1.1 Qual é asituacéio atual do Licenciamento Ambiental do terminal? (Cyy;)

I:?rﬁ:o:;‘:: Atributo Proposto
() N3 - O terminal possui Licenca de Operagéo valida e vigente.
1 N2 - O terminal ainda nfio possui Licenga de Operagfio, mas existe processo de
(] licenciamento para regularizagfio, o empreendedor ja entregou ao dorgio ambiental

licenciador o estudo ambiental exigido e atualmente aguarda manifestacio do mesmo.

() N1 - O terminal no possui Licenca de Operagfo..

Numero da Licenga: Data de Expedigio: Validade:

Trata-se da certificacido de hahilitacdo ambiental. O indicador refere-se apenas ao processo de solicitacio, atendimento as
2 exigéncias ambientais, a emissio da licenca respectiva. Os instrumenios de conirole a poluicio, hem como ouires, sio
tratados em indicadores especificos.

Legishcio de referéncia: Art 10 da Lei v 6.938/1981, Art. 34 do Decreto n® 4340/2002, Led Complementar n® 140/2011,
esolugdo CONAMA n® 237/1997.

Orientacio para preenchimento: Solicitar copia da licenga ambiental.

Fonte: ANTAQ [a], 2016

O IDA tem o intuito de medir o nivel da gestdo ambiental em instalagcdes portudrias e,
assim, compor um banco de dados que permita o monitoramento da evolugdo dos portos no
quesito ambiental. Ele estabelece atributos para cada indicador que, por sua vez, determina o
estagio do empreendimento para o respectivo critério avaliado. Os resultados podem ser
adotados como balizadores para a tomada de decisdes de acordo com as prioridades de cada

interessado.

O placar do IDA, que varia de 0 a 100, ¢ obtido pelo somatério dos valores
correspondentes ao nivel de atendimento de cada indicador. Os resultados dos portos
avaliados sdo divulgados em um ranking semestral. Vale ressaltar aqui a importancia da
legislacio ambiental nesse indice, cujos indicadores relacionados somam 85% do valor

possivel do IDA.
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Fonte: ANTAQ [d], 2016

O emprego continuo da avaliagdo dos indicadores do IDA se mostra de suma importancia,

pois tal avaliagdo e divulgacao dos resultados geram um fluxo de informagdes técnicas sobre

a gestdo ambiental. Essa avaliacdo continuada ¢ tida como de grande valia para os

administradores dos portos que devem buscar se adequar as exigéncias ambientais, bem como

para os técnicos e fiscalizadores do estado e outros delimitadores das atividades portuarias

(ANTAQ [a], 2016).

Figura 6 - Estrutura do IDA

ECONOMICO- SOCIO-CULTURAL
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ECOLOGICO
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Fonte: ANTAQ, 2011
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Os 38 indicadores do IDA sdo divididos em 4 categorias principais e 14 indicadores

globais que serdo descritos a seguir.

3.4.1.1 Categoria Econdmico-Operacional:

Esta categoria versa sobre as agdes da organizacao, estruturagdo e capacidade de resposta

com foco na gestdo ambiental em conformidade com suas agdes portudrias. Possui um

conjunto de 7 indicadores globais e 24 indicadores especificos, apresentados na Tabela 2:

Quadro 1 — Categoria Econdmico-Operacional

INDICADORES GLOBAIS PESO

GOVERNANCA AMBIENTAL 0,217

SEGURANCA 0,160

GESTAO DAS OPERAGOES

PORTUARIAS 0,098

GERENCIAMENTO DE ENERGIA 0,028

CUSTOS E BENEFICIOS DAS

ACOES AMBIENTAIS 0,068
AGENDA AMBIENTAL 0,039
GESTAO CONDOMINIAL DO PORTO | .

ORGANIZADO

INDICADORES ESPECIFICOS

Licenciamento ambiental do porto

Quantidade e qualificagdo dos profissionais no nacleo ambiental

Treinamento e capacitagdo ambiental
Auditoria ambiental

Banco de dados oceanograficos/hidrolégicos e
meteorolégicos/climatolégicos

Prevengéo de riscos e atendimento a emergéncia
Ocorréncia de acidentes ambientais

Acdes de retirada de residuos de navios
Operagdes de contéineres com produtos perigosos
Redugéo do consumo de energia

Geragao de energia limpa e renovavel pelo porto

Fornecimento de energia para navios
Internalizagdo dos custos ambientais no orgamento

Divulgagao de informagdes ambientais do porto
Agenda ambiental local

Agenda ambiental institucional

Certificagdes Voluntarias

Controle do desempenho ambiental dos arrendamentos e
operadores pela Autoridade Portuaria

Licenciamento ambientais das empresas

Plano de Emergéncia Individual dos terminais

Auditoria ambientais dos terminais

Planos de Gerenciamento de Residuos Sélidos dos terminais
CertificagOes voluntarias das empresas

Programa de educagéo ambiental nos terminais

Fonte: ANTAQ [a], 2016

PESO
0,117
0,033
0,016
0,050

0,016

0,108
0,036
0,065
0,033
0,019
0,006
0,002

0,068

0,004
0,018
0,010
0,007

0,038

0,026
0,015
0,008
0,011
0,004
0,008
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3.4.1.2 Categoria Sociocultural:

Esta categoria, por sua vez, analisa os métodos e acdes sociais inseridos na logica

ambiental dos portos. A gestdo ambiental deve ser entendida como um processo integrado

onde todos os aspectos de qualidade ambiental devem ser considerados. Partindo desta

premissa, as questdes sanitarias e de sade sdo tdo importantes quanto a questdo de protegao

dos recursos naturais.

Um exemplo dos indicadores dessa categoria € o referente a Contingéncia a Saude, que foi

inicialmente adotado para prevenir o alastramento da gripe aviaria e agora esta em processo

de expansdo para Contingéncias para Emergéncias de Satde Publica de Importancia

Internacional. Abaixo segue uma tabela descriminando seus indicadores:

Quadro 2 - Categoria Sociocultural

INDICADORES GLOBAIS PESO INDICADORES ESPECIFICOS PESO
EDUCAGAO AMBIENTAL 0,050 Promogao de agdes de educagao ambiental 0,050
i i Acdes de promogao da saude 0,008
SAUDE PUBLICA 0,025
Plano de contingéncia de saude no porto 0,017

Fonte: ANTAQ [a], 2016

3.4.1.3 Categoria Fisico-Quimica:

Nesta categoria sdo abordadas as a¢des relacionadas a possiveis tipos de polui¢dao oriundos

da atividade portudria.

Quadro 3 - Categoria Fisico-Quimica

INDICADORES GLOBAIS PESO

MONITORAMENTO DA AGUA 0,039

MONITORAMENTO DO SOLO E MATERIAL DRAGADO 0,025

MONITORAMENTO DO AR E RUIDO 0,015

GERENCIAMENTO DE RESIDUOS SOLIDOS 0,080

INDICADORES ESPECIFICOS
Qualidade ambiental do corpo hidrico
Drenagem pluvial
Acdes para redugao e reuso da agua
Area dragada e disposigdo de material dragado
Passivos Ambientais
Poluentes atmosféricos (gases e particulados)
Poluigéo sonora

Gerenciamento de residuos soélidos

Fonte: ANTAQ [a], 2016
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3.4.1.4 Categoria Biolégico-Ecoldgica:

Por ultimo, ha a categoria que contempla os indicadores bioldgico-ecoldgicos, que sio

referentes as questdes relacionadas aos organismos presentes nas areas portudrias:

Quadro 4 - Categoria Biologico-Ecologica

INDICADORES GLOBAIS PESO INDICADORES ESPECIFICOS PESO
Monitoramento de Fauna e Flora 0,010
BIODIVERSIDADE 0,049 Animais sinantrépicos 0,029
Espécies aquaticas exdticas/invasoras 0,010

Fonte: ANTAQ [a], 2016
3.4.2 Gestao Ambiental Segundo a SEP-PR

A Secretaria de Portos da Presidéncia (SEP-PR) implementa mecanismos de gestdo
ambiental com o intuito de modernizar os portos brasileiros baseando-se nos principios de
sustentabilidade e do interesse publico, principalmente por meio de dois instrumentos que
serdo abordados em seguida: o licenciamento ambiental e o Programa de Gerenciamento de

Residuos Soélidos e Efluentes nos Portos Maritimos Brasileiros — PRGS (SEP/PR [c], 2014).

3.4.2.1 Licenciamento Ambiental

Trata-se de um dos principais instrumentos da Politica Nacional de Meio Ambiente,
estabelecida pela Lei n° 6.938/81, e um dos pilares da gestdo ambiental (ANTAQ, 2011). O
licenciamento ambiental ¢ uma obrigagdo legal que deve ser obtida previamente a qualquer
obra na area portudria visto que as atividades portudrias sdo consideradas de alto potencial
poluidor e também de alto grau de utilizagdo de recursos naturais, como descrito no anexo

VIII, da Lei n°® 10.165, de 27 de dezembro de 2000.

Sendo assim, na area do porto organizado, cada integrante deve ter suas licencas em dia,
tanto a autoridade portuaria quanto as empresas que operam seus processos no porto. Estas
licengas, na maioria das vezes, sdo expedidas pelos 6rgdos ambientais estaduais. Cabe ao
orgao licenciador competente estabelecer o rito do licenciamento ambiental a partir das
informacdes basicas do projeto, que sao solicitadas pelos empreendedores na etapa inicial do
licenciamento e registradas no Termo de Referéncia. Dentre as principais informacdes se
destacam a localizacdo do empreendimento, caracteristicas da fauna e flora local que serdo

afetadas e as caracteristicas das cargas a serem manuseadas no terminal portudrio, como
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disposto pelo artigo 14, da Lei n® 12.815/2013 (SEP/PR [b], 2014). A seguir, na Tabela 2, sdo

apresentados os tipos de licengas pertinentes no licenciamento ambiental.

Tabela 2 - Tipos de licencas aplicadas nos processos de Licenciamento Ambiental

Licenca Descrigao
Concedida na fase preliminar do planejamento do empreendimento ou atividade
Licenca aprovando sua localizagdo e concepgdo, atestando a viabilidade ambiental e estabelecendo

Prévia (LP) os Requisitos basicos e condicionantes a serem atendidos nas préximas fases de sua
implementacao.

Licenca de Autoriza a instalagdo do empreendimento ou atividade de acordo com as especificagbes
Instalagcdo  constantes dos planos, programas e projetos aprovados, incluindo as medidas de controle
(L1) ambiental e demais condicionantes, da qual constituem motivo determinante.

Licenca de Autoriza a operagdo da atividade ou empreendimento, apos a verificagdo do efetivo
Operagcdo  cumprimento do que consta das licengas anteriores, com as medidas de controle ambiental
(LO) e condicionantes determinados para a operagao.

Fonte: RESOLUCAO N° 237/97

O Estudo de Impacto Ambiental e o Relatorio de Impacto ao Meio Ambiente (EIA/RIMA)
sdao os documentos de maior destaque, eles detalham o impacto e a viabilidade ambiental do
empreendimento portudrio ¢ devem ser concebidos com base nas orientagdes do Orgao
licenciador. Se, apds julgados, forem aprovados, serd concedido ao empreendimento a
Licenca Prévia (LP), sem a qual ¢ impossivel solicitar financiamentos para viabilizar o
investimento. Posteriormente, para dar inicio as obras, ¢ necessaria a apresentagdo, junto ao
orgdo licenciador, dos estudos ambientais especificos ¢ do programa de gerenciamento
ambiental a fim de se obter a Licenga de Instalacdo (LI). Apos a conclusdo da obra, o
empreendedor solicita ao 6rgdo de gerenciamento ambiental a Licenca de Operacao (LO),
autorizando-se assim o inicio das atividades portudrias. Vale destacar que o processo de
renovagdo da LO deve ter entrada de, no minimo, cento e vinte dias antes da expira¢do da

mesma, sendo prorrogada até a manifestagao final do 6rgao licenciador (SEP/PR [b], 2014).

A seguir segue um resumo dos principais dispositivos de controle ambiental necessarios

a0 licenciamento.
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Quadro 5 - Dispositivos ambientais necessarios ao licenciamento

Dispositivo

Acao

Legislacao e Normas |

Aplicavels

Plano de Gerenciamento de
Residuos Sélidos — PGRS

Promover o gerenciamento de residuos sélidos.

Norma NBR 10004, Resolugao
CONAMA n° 005/1993, Reso-
lugdo da Anvisa RDC 56/2008,
Art. 5° da Lei 9.966/2000 e art.
20, IV, da Lei 12.305/2010

Gerenciamento de
riscos de poluigao

Elaborar manuais de procedimentos internos para o
gerenciamento dos riscos de polui¢do, bem como para
a gestdo dos diversos residuos gerados ou provenien-
tes das atividades de movimentacao e armazenamento
de 6leo e substancias nocivas ou perigosas.

Art. 6° da Lei 9.966/2000.

Educacdo ambiental;
Programas de capacitacao e
treinamento

Promover programas de educacdo ambiental destina-
dos a capacitacao dos trabalhadores.

Art. 3° (V) da Lei 9.795/1999

Plano de Emergéncia
Individual — PEI

Dispor de planos de emergéncia individuais para o
combate & poluicdo por ¢leo e substancias nocivas
ou perigosas.

Art. 7° da Lei 9.966/2000; Re-
solugdo CONAMA
n° 398/2008.

Controle de emissoes
atmosféricas

Controlar a poluigao do ar.

Resolugoes CONAMA n° 005/
1989, n° 003/1990, n° 008/
1990, n® 382/2006; NR-15; NBR
9547/86.

Gerenciamento de Efluentes
Liquidos

Controlar a polui¢ao da 4gua
(controle de efluentes) e do solo.

Resolugao CONAMA
n°357/2005

géncia — PCE;

Programa de Prevencgdo de
Riscos Ambientais (PPRA);
Plano de Ajuda Mitua — PAM

Prevengado de Riscos Ambientais (PPRA), Plano de
Ajuda Mdtua — PAM.

Auditoria Ambiental Realizar auditorias ambientais bienais, independentes, | Art. 9° da Lei 9.966/2000;
com o objetivo de avaliar os sistemas de gestao € | Resolugoes CONAMA
controle ambiental em suas unidades. n°® 306/2002.

Plano de Controle de Emer- | Plano de Controle de Emergéncia — PCE, Programa de | NR29

Plano de Recuperagdo de
Areas Degradadas - PRAD

Obrigacao do poluidor ou predador de recuperar 0s
danos causados ao meio ambiente.

Art. 4°, VI, daLein® 6.938/1981;
Art. 1° do Decreto n® 97.632/89
(aplicado por analogia)

Gerenciamento de Residuos | Diretrizes gerais e procedimentos minimos para a | Resolucdo CONAMA
de Dragagem avaliagao do material a ser dragado, visando ao | n°454/12
gerenciamento de sua disposicdo em dguas
jurisdicionais brasileiras.
Monitoramento Ambiental | Obrigatoriedade de existir um programa de monitoramento | Resolugado CONAMA
g delineado no estudo ambiental. 01/1986

Fonte: ANTAQ, 2011. Adaptado pelo autor.
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Os prazos das licencas sdo de determinacao do 6rgdo licenciador. A LP tem prazo minimo
estabelecido pelo cronograma de elaboracdo dos programas, planos e atividades relativas ao
empreendimento e prazo maximo de cinco anos. A LI tem prazo minimo estabelecido pelo
cronograma de instalagdo do empreendimento ou atividade portudria e prazo maximo de seis
anos. A LO tem prazo variavel a ser definido considerando-se os planos de controle ambiental

e deve estar compreendido entre quatro e dez anos (ANTAQ, 2002).

Os requisitos apresentados previamente foram, entretanto, estabelecidos pelo Sistema
Nacional do Meio Ambiente (SISNAMA) e a Politica Nacional do Meio Ambiente
(PNAMA), ambos frutos da Lei n® 6.938, em 31 de Agosto de 1981 e isso os torna mais
recentes que a concepcao de muitos portos no pais. Visando sanar essa brecha temporal, a
SEP-PR e o Ministério do Meio Ambiente (AMA) firmaram o Programa Federal de Apoio a
Regularizagdo e Gestdo Portudria (PRGAP) que obriga os portos que nao possuiam o
licenciamento a apresentarem um Relatorio de Controle Ambiental num prazo de até

setecentos e vinte dias apos a adesdo ao programa (MMA/SEP/PR, 2011).

Mesmo com essa tentativa de minimizar o déficit de licenciamento, foi verificado em 2013
pela ANTAQ que dos 44 principais portos brasileiros, apenas 50% possuem a LO (ANTAQ,
2002). A falta de fiscalizacao e de cobranca das autoridades pode ser um dos agravantes para

tal situagao.

A participagdo publica estd prevista no processo de licenciamento ambiental. Busca-se,
assim, garantir a divulgacdo de informagdes sobre projetos a serem licenciados, em especial
sobre os possiveis riscos ambientais ¢ as medidas tomadas para diminuir ou evitar esses
riscos; bem como ter um feedback das reagdes dos diversos grupos sociais afetados pelo

empreendimento. Para isto, ¢ disposto o mecanismo de audiéncias publicas para os processos.

Tais audiéncias tém como participantes o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais e Renovaveis (IBAMA), que coordena o evento e registra as questdes
relevantes para fins subsequentes; o empreendedor, que apresenta seu empreendimento e
responde aos questionamentos referentes a implantacdo; a equipe responsavel pela elaboracao
do EIA/RIMA, que respondera tecnicamente pelo seu contetdo; e, por fim, o publico

presente, que busca sanar duividas e levantar questionamentos.

Cabe aqui ressaltar também a obrigatoriedade de algumas publicacdes no processo de

licenciamento (ANTAQ, 2002):
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e O empreendedor deve publicar seus pedidos de licenciamento a fim de dar
transparéncia ¢ também possibilitando a todos os envolvidos conhecer melhor o
projeto em analise.

e O ¢6rgdo licenciador deve publicar a concessdo ou renovacao de licengas a fim de
informar que o empreendimento analisado adotou as devidas medidas de controle

ambiental.

Tais publicagdes, segundo a resolugdo CONAMA n° 006/86, devem ser realizadas via
Diario Oficial da Unido, em jornais de grande circulagdo nacional e em periodicos ou jornais

de boa circulagdo na regido.

Durante o processo de licenciamento ambiental, poderdao ser consultados os o6rgaos
competentes quanto a aspectos especificos quando necessario, seja em ambito federal,
estadual ou municipal. Cita-se a titulo de exemplo o Departamento Nacional de Infraestrutura
e Transportes (DNIT), a ANTAQ, a Agéncia Nacional de Aguas (ANA) e o Instituto do

Patrimdnio Historico e Artistico Nacional (IPHAN), dentre outros.

A figura a seguir traz caracterizadas as competéncias de cada 6rgdo no processo de

licenciamento.

Figura 7 - Competéncia para o licenciamento ambiental, segundo a SEP/PR

a) portos organizados e instalagdes portuarias situados no mar territorial, licenciamento

pelo IBAMA;

b) portos organizados e instalagdes portudrias localizados em &guas interiores,

licenciamento pelo Estado;
¢) 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 6rgdo competente do

Estado;

f) licenciamento pelo Estado no caso e acima, se firmado convénio Estado - Municipio,

observadas as disposigoes da Resolugdo n® 237/97 do CONAMA;

g) bases ou empreendimentos militares, quando couber, observada a legislagdo

especifica, conforme Resolugdo n® 237/97 do CONAMA; e

h) instalagdes da Policia Federal, licenciamento pelo IBAMA.

Fonte: SEP/PR [b], 2014
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3.4.2.2 Outras Licencas e Autorizacoes

Aqui serdo apresentadas brevemente outras licengas e autorizagdes necessarias ao

processo de instalacdo ou manuten¢do de atividades portudrias (ANTAQ, 2002).

AUTORIZACAO DE SUPRESSAO DE VEGETACAO NATIVA:
Regulamentada pelo Coddigo Florestal, esta autorizacdo deve ser requerida
juntamente ao IBAMA ou 6rgao estadual, se este possuir tal delegagao.
AUTORIZACAO DE AREAS DE PRESERVACAO PERMANENTE (APP): A
supressao de areas de preservagdo permanente s6 podera ser autorizada em caso de
utilidade publica ou interesse social quando inexistir alternativa técnica e
locacional ao empreendimento proposto, como determinado pelo artigo 4° do
Cdodigo Florestal. Previamente a autorizagdo, o empreendedor deve apresentar um
plano de medidas compensatorias e mitigatorias ao impacto gerado. A autorizagao
deve ser requerida juntamente aos 6rgaos ambientais com tais delegacdes.

USO DE AREAS DA UNIAO: Autorizacdes tomadas junto a Secretaria de
Patriménio da Unido (SPU) ou da Diretoria de Portos e Costa do Ministério da
Marinha (DPC).

AREAS DE PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO: Em possiveis sitios
arqueoldgicos ou dareas de interesse histérico-cultural, ¢ necessaria a licenca

expedida junto ao [IPHAN.

3.4.2.3 Responsabilidades Junto a Marinha

Previamente ao inicio do processo de licenciamento ambiental de obras sob ou sobre a

agua, o empreendedor deve solicitar um Parecer sobre o ordenamento do espaco aquaviario e

sua seguranca de navegacdo. Tal requisicdo deve ser feita junto a Capitania de Portos,

Delegacia ou Agéncia da area da jurisdicdo em questdo. Caso o Parecer da Marinha seja

favoravel, serd possivel dar inicio ao processo de licenciamento. Assim, apds a obtencao dos

licenciamentos necessarios, o empreendedor deve informar novamente a Marinha a data de

inicio das obras e sua previsdo de conclusdo (ANTAQ, 2002).

O empreendedor devera apresentar junto a Capitania de Portos (ou 6rgdo de competéncia

equivalente) duas vias dos seguintes documentos:
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Requerimento ao Capitdo de Portos, Agente ou Delegado (conforme o caso do
0rgao);

Planta de Localizagdo, em escala entre 1:100 e 1:500 ou escala menor,
caracterizando perfeitamente a area pretendida. Devem ser seguidas as seguintes
exigéncias:

o Indicar claramente a posi¢ao da obra em relagdo a carta nautica de maior
escala da area;

o Um dos vértices/extremidades da obra deve ser amarrado topograficamente
a um marco ou testemunho ou a um ponto de coordenadas conhecidas de
institui¢ao/empresa estatal.

o Constar na planta claramente indicado o marco ou ponto de amarracio
topografico e sua caracterizagdo: seu numero, nome da instituicdo
responsavel pela sua determinagdo, o “darum’ utilizado, o vértice da obra
ao qual foi amarrado e o azimute de um dos lados da obra também
amarrado a rede topo-hidrografica.

Planta de situagdo caracterizando perfeitamente a area situada em que a obra vai
ser instalada, indicando a area ao redor que possa influenciar ou ser influenciada
pelo projeto, em escala entre 1:500 e 1:2000;

Planta de construgdo caracterizando perfeitamente a obra, em escala entre 1:50 e
1:200;

Copia do documento de posse ou autorizagdo equivalente expedida pelo 6rgdo
competente da drea em questao;

Memorial descritivo o mais abrangente possivel,

Documentagdo fotografica do local, que possibilite uma visdo mais clara das

condigoes locais;

Os documentos devem apresentar a assinatura do engenheiro responsavel pela obra,

numero de CREA, RG e CPF do mesmo. O requerimento deve ser assinado pelo dono do

empreendimento ou seu representante legal desde que com o devido suporte legal.

Para cais, molhes, trapiches e similares, uma vez que suas obras sdo precedidas de aterro,

devera ser exigido como documento adicional, um estudo detalhado sobre o impacto das

alteracdes no regime de aguas que podem afetar a navegacdo. Aqui ficam salvos desta

exigéncia pieres ou trapiches construidos sobre estacas de concreto ou madeira.
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3.4.2.4 Documentacao Necessaria

Para se desenvolver o processo de licenciamento ambiental, torna-se indispenséavel a
elaboracdo de varios documentos para as diversas modalidades de licengas e suas etapas.
Esses documentos t€ém como finalidade possibilitar a anélise de viabilidade e de impactos do
empreendimento e, assim, estabelecer as responsabilidades do mesmo para minimizar os

efeitos adversos da implantacao e operagao do empreendimento, e também para potencializar

os seus efeitos benéficos (ANTAQ, 2002).

Serao apresentados a seguir os documentos atualmente utilizados ou previstos nas normas
legais correspondentes a cada uma de suas modalidades bem como seus contetdos basicos

(ANTAQ, 2002):
1. Ficha de Caracterizacio do Empreendimento:

A FCE — Ficha de Caracterizagao do Empreendimento — tem como principal objetivo
estabelecer o conhecimento prévio das caracteristicas do empreendimento e também
da 4rea onde este sera locado. Tem cardter fundamental para a determinacdo de
exigéncias a serem feitas e aos estudos a serem desenvolvidos pelo empreendedor.
Ademais, ¢ o principal caracterizador dos elementos do projeto, fornecendo
informagdes sobre a sua implantacdo, seu porte, tecnologia envolvida, localizagdo e os

principais aspectos ambientais envolvidos. A partir da FCE, o 6rgdo licenciador

identificara:

e Critérios de exigibilidade e o nivel de detalhamento dos estudos ambientais
a serem elaborados pelo empreendedor;

e A necessidade ou nao de procedimentos especificos para o
empreendimento, baseadas na natureza, caracteristicas e peculiaridades do
empreendimento;

e Compatibilizagdo do processo de licenciamento com as etapas de
planejamento, implantacao e operagdo das atividades do empreendimento.

2. Termos de Referéncia:

Em alguns casos, anteriormente ao EIA, ¢ necessaria a elaboragdo dos Termos de
Referéncia fornecidos pelo 6rgdo licenciador ao empreendedor. Sua funcdo consiste
em estabelecer as diretrizes, o conteudo minimo e a abrangéncia do estudo ambiental a

ser exigido e, também, servir como orientador para seu desenvolvimento, quando do
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requerimento da licenga. Os termos de Referéncia sdo de fundamental importancia

para que o EIA atenda a qualidade esperada e o fim desejado.

Os Termos de Referéncia sdo elaborados pelo o6rgdo licenciador a partir das
informacdes encontradas na FCE e em seu banco de dados ambientais, acordando as
diretrizes adicionais aquelas gerais da Resolugdo 001/86 que forem julgadas
necessarias. Se for de vontade do empreendedor, este pode requerer juntamente ao
IBAMA mudangas que julgue convenientes para a melhor adequagdo dos estudos ao
empreendimento a ser avaliado. O IBAMA entdo, ap6s a analise do pedido, emitira a

versdo final dos Termos de Referéncia.

3. Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e Relatéorio de Impacto Ambiental
(RIMA):

Para se licenciar atividades ou agdes que vao alterar o meio ambiente de maneira
consideravel, a legislacdo prevé que o empreendedor realize o Estudo de Impacto
Ambiental (EIA) e seu respectivo Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA), ambos

obrigatorios para a obtencdo da Licenga Prévia (LP).

De acordo com o que direciona o artigo Unico, paragrafo terceiro, da Resolugdo
CONAMA n° 237/97, ¢ de competéncia do IBAMA analisar o potencial risco de
degradacao do meio ambiente que o projeto representa e, a partir desta analise, indicar
os estudos ambientais pertinentes ao processo de licenciamento do empreendimento.
Ainda de acordo com Resolu¢do em questdo, ‘os estudos necessdrios ao processo de
licenciamento deverdo ser realizados por profissionais legalmente habilitados, as
expensas do empreendedor’. Ainda afirma que ‘o empreendedor e os profissionais que
subscrevem os estudos previstos no caput deste artigo, serdo responsdveis pelas
informagoes apresentadas, sujeitando-se as sang¢oes administrativas, civis e penais’
(artigo 11 Paragrafo Unico). Ou seja, torna de responsabilidade do empreendedor o
fornecimento dos estudos bem como sua qualidade, sendo passiveis de punigdes caso

forem comprovadas irregularidades (SEP/PR [b], 2014).

Os itens abaixo, apesar de estarem presentes no Manual de Licenciamento, nao

apresentam relevancia para o presente estudo.

4. Relatorio Ambiental Simplificado (RAS):

Devido a necessidade de precisar procedimentos simplificados para

empreendimentos com impacto ambiental associado de pequeno porte, 0 CONAMA
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estabelece pela Resolugdo n° 279/01 o Relatério Ambiental Simplificado (RAS)
para: Usinas hidroelétricas e sistemas associados, usinas termoelétricas e sistemas
associados, sistemas de transmissao de energia elétrica, usinas edlicas e outros tipos
de energia. Vale ressaltar que esta orientagdo sé se aplica a empreendimentos com
impacto ambiental de pequeno porte fundamentado em parecer técnico do orgdo

ambiental competente.

O RAS ¢ composto por estudos relativos aos aspectos ambientais relevantes
a localizagdo, instalagdo, operacdo e ampliagdo do empreendimento, apresentados
como subsidios para se obter a LP. Deve incluir informacdes referentes ao
diagnostico ambiental da area de inser¢do do empreendimento, sua caracterizagdo, a
discriminagdo dos impactos ambientais e também das medidas de controle

pertinentes. Seu contetido minimo deve apresentar:
A) Descrigao do projeto:

e Objetivos ¢ justificativas do empreendimento em relagdo a sua compatibilidade

com as politicas publicas vigentes;

e Descrigdo do projeto e suas alternativas tecnoldgicas e locacionais com area de

influéncia especificada;
B) Diagnostico e prognostico de projeto:
e Diagnostico ambiental o mais completo possivel;

e Descricdo dos provaveis impactos ambientais da implantagdo e operagdo da
atividade, levando em conta o projeto ¢ suas alternativas, bem como os horizontes
de tempo de incidéncia de impactos e indicando os métodos, técnicas e critérios

utilizados para tal determinagao;

e Caracterizagdo da futura qualidade ambiental na area de influéncia considerando a

interacdo dos diferentes fatores ambientais.
C) Medidas de controle:
e Medidas preventivas e corretivas e também os impactos inevitaveis;
e Indicagdo da alternativa mais favoravel;
¢ Programas de acompanhamento, monitoramento e controle;
5. Relatério de Controle Ambiental (RCA)

No caso especifico de extracao mineral da Classe II, em funcdo de suas
caracteristicas e demais peculiaridades, o 6rgdo competente podera substituir a
exigéncia do EIA/RIMA por este relatorio, a ser elaborado de acordo com suas

diretrizes, de acordo com a Resolugao CONAMA n° 10/90.
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6. Plano de Recuperacao de Areas Degradadas (PRAD)

Este plano ¢ empregado, geralmente, para recuperacdo de areas degradas
por atividade de mineracgdo. E obtido de acordo com as exigéncias feitas pela NBR
13.030 da ABNT e outras normas pertinentes. Pode ser solicitado na regularizagdo
de obras ndo licenciadas ou acopladas ao Plano de Controle Ambiental, para a
emissdo da Licenca de Instalacdo ou Licenca de Operagdo. Nao ha diretrizes para
outros tipos de atividades, porém, seu uso tem sido bastante empregado como
medida de controle ambiental definida no &ambito do EIA, no caso de
empreendimentos cujas obras demandem materiais oriundos de zonas de
empréstimo e necessitem também de zonas de bota fora para os rejeitos e excedentes

da construgéo.

3.4.3 A Sustentabilidade pelo Viés da Relacao Porto-Cidade

A Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica tem como principal estratégia para o
setor portudrio realizar seu desenvolvimento para promover a sua modernizagao, sem deixar
de lado os principios da sustentabilidade e o interesse publico. Nao ¢ possivel dissociar a
relagdo do porto com a cidade que lhe circunda, devem ser levados em consideragdo os
impactos ambientais, sociais e historico-culturais. Assim, a integragdo no planejamento,
gestdo e operacdo das politicas publicas e portuarias beneficiam o porto, a cidade e a

populagdo (SEP/PR [c], 2014).

O novo marco regulatorio, Lei n° 12.815/2013, abrange a ado¢do de mecanismos que
visam melhorar a harmonizagdo de politicas, planos e a¢des visando uma maior integracao
entre o0 porto e a area urbana, reduzindo assim os danos mutuos. A relacdo porto-cidade
apresenta aqui uma dicotomia bastante complexa: por um lado, h4 o desenvolvimento trazido
pelo porto ao municipio, gerando capital e progresso a populagdo; e do outro, ha impactos do
porto, tanto ambientais como sociais, alterando o modo de viver da populagdo sob sua

influéncia (SEP/PR [c], 2014).

Desta maneira, a SEP procura causar uma melhor convivéncia entre porto e municipio,
buscando extrair desta relagdo o melhor para ambas as partes. Abaixo, serdo apresentadas

algumas das atividades da SEP em andamento no setor portuario:
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1. Programa de Gerenciamento de Residuos Sélidos e Efluentes nos Portos

Maritimos Brasileiros (PGRS)

O PRGS tem como principal fun¢do mapear a situagdo atual em relagdo a
movimenta¢do destes materiais nas instalacdes portuarias. O programa abrange um conjunto
de a¢des que buscam promover a conformidade legal dos portos maritimos com as exigéncias
ambientais e da vigilancia sanitaria e agropecudria, trazendo novas formas de gestdo e
administracdo dos servigos portudrios e resultando em maior eficiéncia, maior produtividade e

melhorias ao meio ambiente (MMA, 2011).

O plano PRGS passou a ser exigido em 1993 em todo o territorio nacional. A Resolucao
CONAMA n° 05/1993 especifica o gerenciamento de residuos sélidos em varios modais,
incluindo o sistema portudrio, e apresenta acdes para o manejo dos residuos abordando
aspectos de geracgdo, segregacao, coleta, armazenamento, transporte, tratamento e disposi¢ao
final. Posteriormente, houve modificacdes na PRGS, como a RDC 59/2008 e a subsequente
Politica Nacional de Residuos sélidos, datada de 2012 e instituida pela Lei n® 12.305/10.
Assim, para facilitar o entendimento das mudancas ao decorrer do tempo, serd apresentada a
seguinte tabela de Magrini et al (MAGRINI, 2012; EPE, 2012), onde o autor compara a

PRGS ¢ o efeito dos 3 marcos regulatorios anteriormente citados:
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Tabela 3 - A comparacio do Conteiido proposto do PRGS de acordo com a CONAMA n° 05/1993,
RDC 56/2008 e a Lei n° 12.305/10

Marco Regulatério

Conteiido do PGRS

RESOLUCAO. CONAMA
05/93- Normas especificas
para PGRS em portos

O PGRS deve apontar e descrever as agdes relativas ao manejo de
residuos sélidos, no dmbito dos estabelecimentos contemplando os
aspectos referentes a geragdo, segregacdo, acondicionamento,
coleta, armazenamento, transporte, tratamento e disposi¢do final,
bem como a protegdo a satde publica

RDC ANVISA 56/2008 -

Normas especificas para
PGRS em portos

O Plano de Gerenciamento de Resfduos Sélidos deve apontar e
descrever as agdes relativas ao gerenciamento de Resfduos Sélidos,
integrante de processo de licenciamento

A norma traz disposi¢des especificas para cada etapa de gestdo
(segregacdo, acondicionamento, identificagdo, coleta e transporte,
armazenamento tempordrio, tratamento e disposigao final) de cada
classe de residuo (A,B,C,DeE)

Lei n 12.305/2010 (PNRS)-
Normas gerais sobre PGRS

Descric¢do do empreendimento ou atividade

Diagnéstico dos residuos sélidos gerados ou administrados,
contendo a origem, o volume e a caracterizagdo dos residuos,
incluindo os passivos ambientais a eles relacionados

Explicitagdo dos responsdveis por cada etapa do gerenciamento de
resfduos sélidos

Defini¢do dos procedimentos operacionais relativos as etapas do
gerenciamento de residuos s6lidos sob responsabilidade do gerador

Identificagdo das solugdes consorciadas ou compartilhadas com
outros geradores

Acdes preventivas e corretivas a serem executadas em situagoes de
gerenciamento incorreto ou acidentes; metas ¢ procedimentos
relacionados 2 minimizacdo da geragdo de residuos sélidos

Agoes relativas a responsabilidade compartilhada pelo ciclo de
vida dos produtos, se couber; medidas saneadoras dos passivos
ambientais relacionados aos residuos sélidos

Fonte: MAGRINI' apud ARAUJO, 2003

Vale destacar ainda que, segundo a PNRS, a responsabilidade de implantacdo e

operagao da PRGS ¢ dos encarregados do empreendimento em questdo, cabendo aos 6rgaos

publicos apenas a fiscalizacao.

A titulo de curiosidade seréd apresentada a seguir uma tabela exemplificando os tipos de

residuos (MAGRINI apud ARAUJO, 2003).

2 MAGRINI, A. et al. (2012). Nota técnica sobre legislaciio e melhores priticas de gestdo ambiental -
Programa de Conformidade do Gerenciamento de Residuos Sélidos e Efluentes nos Portos Maritimos

Brasileiros. 2016 (maio), p. 30
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Tabela 4 - Caracterizacio e classificacio de residuos

(éll':;:/ Subdivisao Descricao / Caracteristicas’/Enquadramento
Apresentam periculosidade (constem nos anexos A ou B) ou uma
Classe I - - . e o ..
erigoso das seguintes caracteristicas: inflamabilidade, corrosividade,
P reatividade, toxidade ou patogenicidade
~ Nao se enquadram como residuos Classe I ou Classe II B e
IT A - ndo . . i s
inertes pgdem ter as seguintes propr'ljcdades. combustibilidade,
biodegradabilidade ou solubilidade em dgua
Quaisquer residuos que, quando amostrados de forma
Classe IT - representativa, segundo a ABNT NBR 10007, e submetidos a
nao perigosos contato dindmico e estatico com agua destilada ou desionizada, a

II B -inertes temperatura ambiente, conforme ABNT NBR 10006, ndo tiverem

constituinte algum solubilizado em concentrag@o superior aos
padrdes de potabilidade da 4gua, excetuando-se aspecto, cor,
turbidez, dureza e sabor, conforme anexo G

Fonte: MAGRINI ez al., 2012

2. Programa Federal de Apoio a Regularizacio e Gestao Ambiental Portuaria —

PRGAP

O Programa Federal de Apoio a Regularizagdo e Gestdo Ambiental Portuéria de portos
e terminais portudrios foi instituido pela portaria Interministerial MMA/SEP/PR n° 425, de 26
de Outubro de 2011, e os vincula a SEP/PR. Este programa se configura como uma agao para
a regularizacdo ambiental, permitindo a legalidade, efetividade e eficiéncia das atividades
portudrias. O Plano tem como premissa servir as exigéncias legais nacionais e internacionais
de sustentabilidade, visando assim fornecer aos portos um diferencial competitivo, onde os
mesmos passam a ser geradores de servigos ambientais, no lugar de serem agentes

originadores de impactos ambientais negativos.

O PRGAP tem como proposta de se inclinar as atividades através da otica da gestao
ambiental, de forma a tornar as operagdes portudrias cada vez mais sustentaveis. Para tanto,
estdo sendo empregadas medidas como monitoramento do ar na regido, monitoramento da
qualidade da agua e da vida aquética na regido, gerenciamento de efluentes e residuos, planos

de emergéncia para agentes quimicos, dragagem de manuten¢ao entre outros.

Assim, temos o Relatorio de Controle Ambiental (RCA) como sendo um documento
oriundo do porto que apresenta estudos, programas e planos ambientais a serem

implementados nos terminais portudrios ou nos portos que aderirem ao programa conforme a
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seguran¢a ambiental dos envolvidos. Deve considerar as interagdes entre o meio bidtico,
fisico e socioecondmico, e ser composto por diagndsticos ambientais e pelo levantamento do

passivo ambiental.

Atualmente, os portos participantes do programa sao: Porto de Santos (SP), Vitoria
(ES), Natal (RN), Aratu (BA), Salvador (BA), Ilhéus(BA), Rio de Janeiro (RJ), Itaguai (RJ) e
Maceio (AL).

42



4. LEGISLAGAO AMBIENTAL
INTERNACIONAL

As legislagdes ambientais internacionais servem como diretrizes para a concep¢ao dos
modelos e instrumentos da gestdo ambiental brasileira e apontam para os caminhos futuros a
serem trilhados nesse contexto. Buscando manter-se economicamente competitivo e evitar
possiveis sang¢des, 0s portos nacionais t€ém procurado se adequar aos parametros estabelecidos

mundialmente.

Como Estado membro da ONU, o Brasil é membro do International Maritime
Organization (IMO). Esta ¢ uma agéncia especializada das Nagdes Unidas cujo propdsito esta
na cria¢do da estrutura de regulamentacdo para a industria portudria que seja justa e eficaz,
universalmente adotada e universalmente implementada. E a autoridade que estabelece os
padrdes globais para seguranga, protecdo e desempenho ambiental portudrio internacional

(IMO, 2016).

O pais ¢ representado, neste 6rgdo, pela Marinha do Brasil e esta, por sua vez, conduz os
temas discutidos por meio da Representagdo Permanente do Brasil junto a IMO (RPB-IMO).
A RPB-IMO ¢ subordinada ao Estado Maior da Armada (EMA). Existe, ainda, a Comissao
Coordenadora de Assuntos da IMO (CCAIMO), também subordinada a Marinha, que tem
como funcdo analisar os assuntos das reunides da IMO, consolidar as posi¢des a serem
adotadas pelo Brasil nas reunides, propor diretrizes ¢ medidas para a internalizagao dos
compromissos assumidos pelo pais nos encontros e instruir a RPB-IMO na defesa das

posicdes adotadas (CCAIMO, 2012).

Soma-se a estas organizagdes o Departamento de Portos, membro integrante do Comité de
Protecdo ao Meio Ambiente Marinho (MEPC), o qual trata de assuntos como a recep¢ao de
residuos dos navios, gestdo da dgua de lastro, alguns tipos de dragagens e a prevencao de

incidentes com 6leo e cargas perigosas (MAIA, 2002).
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4.1 ECOPORTS

Assim como no Brasil, na Europa existem diversas modalidades contratuais portuarias,
nas quais pode-se ter tanto arrendamentos de &reas nos portos para varias empresas
explorarem como propriedade total do porto por uma empresa. Assim, também existem
diferentes niveis de exigéncias quanto as responsabilidades ambientais portuérias, que variam
de porto a porto, podendo ou ndo ser obrigatério o licenciamento ambiental para as praticas

portuarias (ESPO, 2003).

Assim, neste contexto, buscando unificar os interesses das organizagdes portudrias
europeias, foi fundada em 1993 a ESPO (European Sea Ports Organization), uma
organizac¢do independente e centralizadora do setor. Seu principal objetivo era simples: focar
na criagdo de politicas e questdes técnicas pertinentes ao setor. No Brasil, este papel compara-

se ao desempenhado pela ANTAQ em conjunto com a SEP/PR.

Uma das primeiras medidas lancadas pela ESPO foi um cédigo de praticas ambientais (o
Environmental Code of Practise), que foi lancado em 1994, com a proposta de desenvolver
uma politica ambiental e propor boas praticas no setor portudrio. O cddigo representa uma
iniciativa inovadora as administragdes dos portos europeus, pois ela sugere uma abordagem
de um ponto de vista coletivo, onde todos t€ém responsabilidades e compromisso de alcancar
melhorias ambientais significativas, integrando a politica de protecdo ambiental com as
operagdes portudrias em todo o continente. Também ¢ de grande importancia ressaltar que a

eficiéncia financeira esté atrelada a eficiéncia ambiental das operagdes (ESPO, 2003).
Tal codigo tem como objetivos de destaque (ESPO, 2003):

e Desenvolver uma cadeia de logistica portudria sustentavel;

e Ampla comunicagdo entre administracdo portuaria e partes interessadas em nivel
local, como sociedade e outras entidades sociais, a fim de inserir as atividades
portuérias de maneira mais harménica em sua regiao;

e Gerar conhecimento e tecnologia para desenvolver técnicas sustentaveis, alcangar a
auto regulagdo e a abordagem bottom-up;

e Aumentar os lagos cooperativos entre as administragdes portudrias com o
compartilhamento de conhecimento e troca de experiéncias, pondo as praticas

ambientais como fator limitante na competitividade entre administragdes;
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e Aumentar a consciéncia ambiental por meio da integracdo e do desenvolvimento
sustentdvel as politicas dos portos, encorajando iniciativas ambientais e
contribuindo para o surgimento e expansdo de uma responsabilidade social
coorporativa nos portos;

e Incentivar os estudos de impactos ambientais nos projetos portuarios, bem como
avaliagdes ambientais nos planos em desenvolvimento com o intuito de minimizar
os impactos causados pelas atividades;

e Promover o desenvolvimento do ambiente portuario e sua gestdo ambiental através
do emprego de ferramentas do Sistema de Informagdes e Gestdo Ambiental;

e Monitorar as atividades portuarias com base nos indicadores de desempenho
ambiental para avaliar o desenvolvimento e a aplicagdo das praticas ambientais
portuarias;

e Desenvolver relatorios de sustentabilidade, a fim de disseminar as informagdes a
respeito das boas praticas portuarias;

e Aumentar a propaganda acerca das melhorias ambientais alcancadas pelos portos e
da politica de sustentabilidade adotada na &area portudria, aumentando assim a

aceitacdo das atividades portudrias por parte da populagdo;

Em 2001, houve uma revisdo do trabalho apresentado em 1994, e a ESPO publicou o
Environmental Review — Revisao Ambiental (tradugdo livre), que consiste em uma analise dos
avangos alcancados até a data em questdo pelo projeto inicial do manual de boas praticas por
eles proposto. Assim, foram identificadas duas questdes principais: 1) os portos devem ser
capazes de ter uma comunicagdo facil e eficiente entre si através do uso de técnicas
padronizadas de coleta e apresentacdo de dados ambientais; 2) os portos devem ter ciéncia do

quado adequados estdo em relacdo aos objetivos do codigo e quais metas estavam sendo

alcancadas (ESPO, 2003).

Para sanar a primeira questao foi criada a plataforma EcoPorts, com a constru¢ao de um
site e o estabelecimento de um network oportuno as autoridades portuarias. A EcoPorts tem
como veiculo de desenvolvimento mutuo o compartilhamento de conhecimento gerado pelos
profissionais da area. Esse principio, por eles denominado “ports-helping-ports” (portos
ajudando portos, tradugdo livre) fez com que, no decorrer dos anos, varios profissionais da
area portuaria de diferentes nacionalidades encontrassem ali um ambiente propicio para a
troca de experiéncias e conhecimentos em busca de um objetivo comum, a melhora na

performance ambiental dos portos europeus (ESPO [b], 2012). Esse incentivo ao intercambio
45



de informagdes exerce papel fundamental para o reconhecimento da EcoPorts mundialmente e

lhe concede a caracteristica de referéncia no assunto.

A EcoPorts traz aos seus usuarios a ideia de auto regula¢do voluntaria a partir de duas
ferramentas: o SDM — (Self Diagnosis Method) ¢ o PERS (Port Environmental Review
System). O SDM consiste, basicamente, em um questionario do tipo check-list sobre questdes
ambientais enquanto o segundo representa um padrio de gestdo ambiental concebido

especificamente para o setor portudrio, sendo o unico nesta categoria (ESPO [b], 2012).

Para integrar a rede EcoPorts, o porto em questdo deve se submeter minimamente ao SDM

e, caso possua o PERS ou ISO 14001, obtera créditos adicionais (ESPO [b], 2012).

4.1.1 SELF DIAGNOSIS METHOD - SDM:

E um método amplamente adotado e eficiente em identificar riscos ambientais e
estabelecer acdes prioritarias para a mitigacdo dos mesmos. O SDM ¢é um check-list no qual
os administradores do porto acessam o programa de gerenciamento sustentavel e aferem seu
rendimento em relacdo ao proprio setor e, também, comparando aos parametros

internacionais.

O SDM incorpora os campos de politica ambiental, administracio da empresa e dos
funciondrios, treinamentos ecoldgicos, comunicagdo, operagdes, planos de contingéncia em
casos de problemas ambientais, monitoramento, audi¢des e revisdo. Os objetivos do SDM sado
sigilosos € ndo tém carater classificatério em aprovado ou desaprovado. As respostas do
questionario sdo armazenadas e comparadas em um banco de dados, e assim, contribuem para

a composic¢ao das referéncias de performance dos portos (ESPO [b], 2011).

Ao fim do preenchimento do check-list, a autoridade portudria tem acesso a plataforma
EcoPorts e ganha acesso a outros servicos como a Analise do SDM e o PERS. Os portos sao
estimulados a enviarem seu SDM com a intengdo de receberem um feedback confidencial e

andénimo com orientagdes pertinentes. A revisao analitica inclui (ESPO [b], 2011):

e A projecdo das respostas do porto em relacdo as referéncias de desempenho
europeias;

e Uma analise de falhas entre a atual organizacdo e performance do porto com os
requeridos por indicadores de gestdo ambiental pré-definidos (ISO14001 e PERS);

e Uma andlise SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) da gestao

ambiental do porto e seu desempenho;
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e Um relatorio analitico feito por especialistas com dicas e recomendagdes no status

atual do porto e em planos futuros de desenvolvimento;

A utilizagdo da ferramenta SDM ao longo do tempo gera uma avaliacdo perioddica
consistente de progresso do porto. Os resultados podem ser empregados de maneira efetiva
em relatérios anuais de desempenho do porto e a informagdo coletada pode ser incorporada
diretamente a sistemas mais formais de revisdo. O SDM ajuda, também, na incorporagdo das

politicas recomendadas pela ESPO as atividades desenvolvidas (ESPO [b], 2011).

O SDM, por ser um método inovador e de alta aplicabilidade, deu origem a diversos
indices de avaliacdo de sustentabilidade mundo afora. Percebe-se a semelhanga deste método
com o IDA. Sua estrutura de check-list é preservada e a ideia de atribuicdo de diferentes pesos
aos critérios também. Além disso, ha a manutencdo do conceito da criacdo de um banco de
dados para dar suporte a uma gestdo continuada com foco no aperfeicoamento dos sistemas de

gestao.

4.1.2 PORT ENVIRONMENTAL REVIEW SYSTEM - PERS:

Ha mais de 10 anos, sob a tutela da ESPO, o PERS se firmou como o Unico padrdo de
gestdo ambiental na 4area portudria. Sua concepg¢do visou especificamente ajudar as
autoridades portudrias com a organizacdo funcional necessdria para atingir as metas de
desenvolvimento sustentavel. Existem muitos conselhos, dicas e orientagdes gerais em topicos
de sustentabilidade, mas o diferencial vital do PERS ¢ sua altamente qualificada abordagem
especifica a secdo portudria. Ao mesmo tempo em que incorpora recomendagdes gerais sobre
o meio ambiente (ISO 14001, por exemplo), a PERS ¢ adaptada para fornecer a gestdo
ambiental portuaria como produto principal aos seus usudrios, além de fornecer aos portos

objetivos claros a serem alcancados (ESPO [a], 2011).
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5. ANALISE DO IDA

Por ser o instrumento referéncia para a gestdo ambiental portuéria nos dias atuais, o IDA
tem papel de destaque na questdo da sustentabilidade no Brasil. Consequentemente, sua
avaliacdo se torna valiosa e pretende-se que seus resultados sirvam de auxilio para o processo
de melhoria continua do indicador. Para isso, propde-se enxergar a ferramenta pela

perspectiva de seus usuarios.

O estudo foi dividido em trés momentos. O primeiro baseia-se na interpretacdo de um
trabalho com o mesmo intuito, captar a avaliagdo dos usudrios da ferramenta IDA, aplicado
aos portos publicos. Espera-se adquirir maior embasamento para a analise completa deste
cenario. O segundo momento consiste em um estudo de caso realizado com um porto privado,
a Portocel. Este estudo permitird que determinados tdpicos sejam tratados de maneira mais
detalhada e aprofundada. O terceiro e Gltimo momento compde-se da avaliagdo quantitativa

da opinido de portos privados em relagdo ao IDA.

Os dados coletados servirdo de aporte para a avaliagdo critica do atual modelo de

indicadores.

5.1 AVALIACAO DA FERRAMENTA IDA REALIZADA PELA ANTAQ

Um estudo realizado no segundo semestre de 2015 pela agéncia reguladora ANTAQ
propOs-se a langar um olhar avaliativo sobre a propria ferramenta de medi¢ao da qualidade da
gestdo ambiental desenvolvida pela instituicdo. Um questiondrio com oito perguntas foi
elaborado para investigar a percepcdo dos atores envolvidos nos processos. Foram
consultados gerentes, superintendentes e demais responsaveis do Setor de Gestdo Ambiental e

de Seguranga e Saude no Trabalho de 29 portos publicos.
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Quadro 6 — Perguntas do questionario aplicado

Questionario

1 | Em sua opinido, a aplicacdo do indice de Desempenho Ambiental — IDA para Instalacdes
Portuérias auxilia na promogéo de melhorias na gestédo ambiental deste porto ou Companhia
Docas? Favor justificar, de modo sucinto, a resposta.

2 | Em sua opinido, a divulgacéo publica dos resultados do Indice de Desempenho Ambiental —
IDA para Instalagbes Portuarias estimula o porto a melhorar sua gestdo ambiental? Favor
justificar, de modo sucinto, a resposta.

3 | Em sua opinido, a divulgacéo publica dos resultados do indice de Desempenho Ambiental —
IDA para Instalagdes Portuarias pode prejudicar o porto de alguma forma? Favor justificar, de
modo sucinto, a resposta.

4 | Em sua opinido, a aplicacdo do indice de Desempenho Ambiental — IDA para Instalacbes

Portuérias auxilia na promogéo de uma maior comunicacédo entre a alta dire¢cdo do porto e o
seu setor de meio ambiente com beneficios para a gestédo ambiental? Favor justificar, de modo

sucinto, a resposta.

5 | Em sua opinido, a composicdo de indicadores do indice de Desempenho Ambiental para
Instalacdes Portuarias € adequada? Caso ndo seja, quais indicadores vocé n&o acha
adequados e quais deveriam ser considerados?

6 | Em sua opinido, a distribuicdo de peso atribuido a cada indicador do IDA hoje é adequada?
Caso hédo ache que seja, quais indicadores deveriam ter um peso maior, e quais deveriam ter
um peso menor?

7 | No caso da existéncia de indicadores com pontuacéo aquém do desejavel nesse porto
atualmente, quais fatores internos ou extemos estdo impedindo a melhoria deste ou destes

indicadores?

8 | Quais os marcos regulatérios, referéncias normativas, atos de governo foram historicamente
determinantes para a implementacéo da gestdo ambiental de maneira mais efetiva no caso
especifico desse porto ou Companhia Docas? (Ex. Agenda Ambiental Portuaria, Portaria SEP
N° 104/2009, NBR ISO 14001:1996, PAFs da ANTAQ, efc).

Fonte: RAMALHO, 2015.

O questionario foi disponibilizado em meio eletronico e contou com a adesdo de todos os
portos investigados. E interessante ressaltar que a época os portos ja tinham sido submetidos a
seis avaliagdes semestrais do IDA (desde o primeiro semestre de 2012), portanto, ja estavam

familiarizados com os critérios de avaliacdo e seu modo de operagdo.

Os resultados obtidos para as questdes de 1 a 6 foram apresentados como porcentagem e
observagdes pertinentes foram feitas em relacdo a cada item. As questdes, ainda que
apresentassem carater objetivo, permitiam que o entrevistado discorresse sobre os assuntos

abordados.
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Grifico 2 — Resultados percentuais obtidos pelo questionario aplicado
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Fonte: RAMALHO, 2015. Adaptado pelo autor.

Quadro 7 — Resumo dos temas mais frequentes apontados na questio 7

TEMAS

Falta de investimentos

Falta de pessoal adequado/capacitado

Falta de articulacéo entre atores

Falta de poder de atuacéo

Falta de consciéncia ambiental

Fonte: RAMALHO, 2015. Adaptado pelo autor.

50




Quadro 8 - Resumo dos temas mais frequentes apontados na questao 8

TEMAS

Portaria SEP n° 104, de 29 de abril de 2009

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

Lei n® 6.938, de 31 de agosto de 1981

Processo de licenciamento do Porto

Lei n® 9.966, de 28 de abril de 2000

Fonte: RAMALHO, 2015. Adaptado pelo autor.

A investigagdo e interpretacao das consideracdes feitas pelos gestores sdo cruciais para um
diagnostico fidedigno a realidade da funcionalidade e efetividade do instrumento avaliado.
Serdo elencadas aqui algumas das observagdes mais relevantes ao entendimento do cendario

atual pela perspectiva dos gestores portudrios.

Nas perguntas 2 e 3, referentes a divulgagao publica dos resultados do IDA, ressaltou-se o
estimulo positivo a competitividade, incentivando a alta administra¢do do porto a adotar uma
visdo estratégica que inclua os critérios ambientais, e & cooperacdo entre 0s portos, pois, ao
identificar lacunas semelhantes na gestdo ambiental, as institui¢des iniciariam estudos
conjuntos. Citou-se também a possibilidade de atrair novos clientes, a partir de resultados
otimistas do indice, ¢ o aumento de interesse da alta direcdo nas acdes ambientais com a
inclusdo do indicador nos programas de remuneracdo varidvel presentes nas Companhias

Docas.

Em contrapartida, argumentou-se que o indicador compara portos com caracteristicas
distintas, inclusive referentes ao acesso a institui¢des de auxilio a implantacdo das medidas
ambientais e, portanto, se sentem prejudicados. Uma sugestdo apresentada na pergunta 6 foi
dividir os portos em categorias para evitar as comparacdes de entidades com configuragdes

discrepantes.

A pergunta 4, que aborda a influéncia do indice na promog¢do de maior comunicagdo entre
a alta direcdo do porto e seu setor ambiental, apontou que a interacdo ¢ melhorada desde a
fase de preenchimento do instrumento, que requer participacdo de diversos envolvidos, até o
momento de avaliagdo do resultados. A diretoria, em posse do resultado, pode avaliar novos

investimentos no setor.
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As perguntas 5 e 6 tratam da composicao do IDA e do peso atribuido a cada indicador.
Diversas ressalvas foram feitas para este quesito. Primeiramente, destacou-se a caracteristica
quantitativa e nao qualitativa da ferramenta, de maneira que servigos executados com maior
empenho ndo t€m seu esfor¢o reconhecido e lhes sdo atribuidos o0 mesmo peso que para
demais portos. Além disso, as faixas percentuais de categorizacdo dificultam o monitoramento

de processos em andamento.

Figura 8 — Exemplo de item do IDA com categorias percentuais

1.1.1.3 Em relagdo aos treinamentos/capacitagies amhientais que os funcionarios do Nucleo

Ambiental receberam nos ultimos 12 meses: {Cy3)

cm;:m Atributo Proposto

(G N3 —Mais de 50° dos funcionarios participaram de treinamentof capacitagéo.

() N2 —Menos de 50% dos funcionarios participaram de treinamentof capacitagio.

G N1 — Nio participaram de treinamentofcapacitagiio ou nio foi atingido o minimo de
horasfpessoa.

Fonte: ANTAQ [a], 2016

O indicador mais citado foi o de fornecimento de energia (Onshore Power Supply - OPS)

as embarcagdes (Ci43), descrito no questionario do IDA (ANTAQ [a], 2016):

“O terminal deve buscar fornecer energia para a embarcacdo de modo que ela
possa desligar ou deixar de fazer uso de seus geradores de energia, atualmente,
dependentes de combustiveis fosseis. Assim, a embarcag@o contribui para a redugio
das emissdes de efeito estufa (gases). E um projeto em curso nas instalagdes mais
avancadas.”

Ressaltou-se que a disponibilizagcdo de energia ndo depende exclusivamente da autoridade
portudria uma vez que as caracteristicas e dimensdes das embarcacdes variam bastante e
houve porto que disse ndo haver demanda por parte das embarcacdes. Neste sentido, o IDA
estabelece que o indicador considera apenas navios de carga (porta-contéiner, tanque,

graneleiro, Ro-Ro, etc.) e de cruzeiro maritimo, ndo abrangendo embarcagdes de menor porte.

Foram também apontados os indicadores relativos a gestdo condominial. Solicitou-se a
reducdo de seu peso, ao qual se justificou que a Autoridade Portuaria pode cobrar
documentos, mas nao pode obrigar o arrendatario a cumprir determinadas exigéncias. O limite
de atuacdo da Autoridade Portuaria esta na Lei e ndo lhes cabe exigir aquilo que nem mesmo

os Orgaos responsaveis podem fazer.
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A questdo 7 enumerou os principais problemas encontrados pelos portos para atender aos
requisitos da avaliagdo. A falta de investimentos se deve, principalmente, a Alta Direcdo que
julga outras areas prioritarias, evidenciando a deficiéncia de conscientizagdo dos gestores. A
1sso se soma o fato de haver dificuldade de contrata¢do de servicos € dos custos com empresas

privadas para atender a determinadas avaliagdes serem muito altos.

Salientou-se a falta de treinamento e a dificuldade na implementagdao de acdes de
educacdo ambiental por causa da caréncia de instituicdes que trabalhem efetivamente com
portos. E por fim, novamente surgiu a problematica da articulagdo interinstitucional e

integracdo com terminais arrendados e operadores portudrios.

Este estudo foi utilizado como ponto de partida para o desenvolvimento da presente
analise e uma entrevista ao autor foi realizada para a obtencdo de esclarecimentos
complementares. O roteiro da entrevista esta disponivel no Anexo 8.2: Roteiro de Entrevista

Aplicado ao Alessandro Ramalho.

Em suma, as informacdes coletadas configuram um cenario no qual o Indice passa por
revisoes e procedimentos de atualizag¢do diante de mudangas circunstanciais e de necessidades
da conjuntura, como ¢ o caso decorrente de alteragdes legais. Desse processo participam a
ANTAQ, a SEP e a Companhia Docas. Além destes atores, 6rgdos como o IBAMA, o
Ministério dos Transportes € a ANVISA mostraram-se dispostos a participar destas reunioes,

pois identificaram oportunidades de progresso em suas respectivas areas de interesse.

Ademais, ha melhorias constantes na informatiza¢do e interface com os usuarios. A
perspectiva ¢é, portanto, de evolugdo continua do modelo. Todavia, ndo foi estabelecida uma
rotina de pesquisa de feedbacks dos avaliados a respeito da aplicabilidade do instrumento
proposto pelo governo, ou seja, o processo de reajustes do indice ndo conta com a
participacdo de seus usuarios. O trabalho do entrevistado constitui-se de referéncia singular no

assunto e iniciativa pontual.

A existéncia de um roteiro que descreva o passo a passo para a implementacdo das
medidas ambientais exigidas no pais foi descartada. A realidade em cada regido do Brasil
difere das demais, inclusive na maneira como 6rgaos locais fiscalizam e supervisionam os
portos, ¢ ha demandas dispares. Abarcar todas as possibilidades seria a0 mesmo tempo

inviavel e irreal.

Até o presente momento, apenas os portos publicos submeteram-se a avaliagdo. Aqueles

que demonstraram performance superior receberam, em setembro de 2016, o primeiro Prémio
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ANTAQ de Sustentabilidade Ambiental. A institui¢ao pretende incluir, na préxima edi¢dao do
Prémio, os terminais de uso privado (ANTAQ [c], 2016). No caso da Companhia Docas, foi
criado um sistema de remuneragdo variavel dos diretores baseado no desempenho do IDA,
uma forma encontrada pela empresa para incentivar a mudanca de cultura e recompensar os

esforcos despendidos.

O desempenho indesejavel de alguns portos alerta os 6rgdos anuentes para falacias na
estrutura de certas disposicdes legais e doutrinas adotadas, sendo assim, os resultados
permitem a formulacdo de novas politicas de gestdo e de novas medidas. Nesse ambito, vem

sendo discutida a criacdo da Agenda Ambiental Positiva do setor.

No que se refere aos portos privados, de acordo com Alessandro Ramalho, “a ANTAQ
regula as atividades de todo o sistema portudrio nacional (portos publicos e terminais
privados), ambos exploram servi¢o de interesse publico e a agéncia ndo precisa, nem deve,
manter confidencialidade quanto a eficiéncia da prestagdo desses servicos”. Até o presente
momento ja foram concluidos 2 periodos avaliativos (2°/2015 e 1°2016), entretanto, a
primeira avaliacdo divulgada deve ocorrer apenas em 2017. Isso se deve ao fato de que o
questionario passard por ajustes para ser aplicado aos TUP’s. Ha previsdo de um feedback

pontual durante essa fase de aprimoramento do instrumento.

5.2 ESTUDO DE CASO DA PORTOCEL

A Portocel, em Aracruz, norte do Espirito Santo, ¢ um porto especializado no transporte
de celulose, no manuseio e armazenamento de polpa de madeira e descarga de toras de
madeira. Ele pode receber embarcagdes continuamente e tem capacidade para embarcar 7,5

milhdes de toneladas de celulose por ano.

Localizado a 30 milhas nauticas (70km) ao norte do Porto de Vitdria, o terminal é de
propriedade conjunta da Fibria (51%) e Cenibra (49%), duas das maiores empresas produtoras

de celulose do Brasil.
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Figura 9 — Vista aérea da Portocel

Fonte: GLOBO"

Anualmente, mais de 3,5 milhdes de toneladas de celulose sdo exportadas através dele,
portanto, o terminal dispde de importancia estratégica tanto para as empresas de celulose
quanto para o pais. Sua localizagdo privilegiada em relagdo as fabricas de celulose e sua
operagdo especializada contribuem para a forte competitividade do produto brasileiro no

mercado externo.

O estudo de caso da Portocel, abordado neste topico, visa fornecer o posicionamento do
TUP a respeito da ferramenta IDA. Para isso, elaborou-se um questionario (Anexo 8.3) que
foi respondido por correio eletronico, além da realizagdo de uma entrevista por meio de

videoconferéncia e trocas de e-mails.

Vale ressaltar que o indice foi aplicado pela primeira vez aos TUPs em 2016 e conta,

atualmente, com 2 avaliag¢des finalizadas e a terceira em curso. No entanto, os resultados do

3 SEIXAS, B. Fibria anuncia obra de até R$ 80 milhdes no Portocel, ES. Globo. 2016. Disponivel em: <
http://gl.globo.com/espirito-santo/noticia/2016/06/fibria-anuncia-obra-de-ate-r-80-milhoes-no-portocel-es.html
>. Acesso em janeiro, 2017.
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desempenho dos portos em questdo ndo foram divulgados para fins de aprimoramento da

ferramenta.

5.2.1 Questionario

A seguir, para facilitar a compreensdo do texto, enunciaremos as perguntas do

questionario sucedidas de suas respostas. A andlise sera realizada no topico subsequente.

1. A Portocel aplica, atualmente, o IDA como ferramenta de gestao ambiental? Ea

primeira vez ou ja a utilizou anteriormente?

A Portocel disse haver aplicado o Indice semestralmente conforme solicitado pela
ANTAQ, estando, portanto, na terceira avaliacdo. Nada obstante, o porto ja possui
instrumento proprio de gestdo ambiental e, por conseguinte, o IDA torna-se irrelevante a sua

administracao.

2. O Indice de Desempenho Ambiental permite quantificar e simplificar
informacoes de forma a facilitar o entendimento de tomadores de decisao acerca
das questoes ambientais portuarias. Vocé concorda com essa afirmativa? Se nao,

por qué?

A resposta foi negativa e argumentou-se que o IDA foca em portos publicos, ndo se

adequando aos TUPs. Mencionam, ainda, que este fato ¢ de conhecimento da ANTAQ.

3. Diante das demandas do mercado externo, a Portocel adota alguma outra

ferramenta/manual/guia para realizar a gestao ambiental? Se sim, qual?

Como ja mencionado anteriormente, a entrevistada citou sua ferramenta propria de gestao

ambiental.
4. Ha algum item que nao é abrangido pela atual legislacao? E pelo IDA?

A entrevistada respondeu que todas as exigéncias ambientais sdo atendidas pela atual

legislacdo e pelo IDA.

5. Uma pesquisa aplicada em 2015 a alguns portos piblicos apontou os principais
problemas encontrados pelos seus gestores ambientais. Dentre eles, o mais citado
foi a falta de investimento no setor ambiental. Ha, atualmente, na Portocel

problema semelhante? Por qué?

A Portocel respondeu que nao enfrenta tal tipo de problema, pois € um terminal privado.
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6. O porto possui atualmente um corpo de profissionais capacitados/especializados
nas questoes ambientais? Se sim, foram contratados com este propdsito ou

tiveram capacitaciao interna na empresa?

A Portocel possui um analista de meio ambiente em seu quadro de funciondrios que

desempenha atividades especificas na gestdo ambiental do terminal.

7. Entendendo a importancia da consciéncia ambiental para a mudanca da cultura
da empresa, ha medidas de educacao ambiental aplicada ao porto? Se nao, por
qué? Se sim, é realizado por pessoal interno ou houve contratacio de empresas
privadas? Houve dificuldade de encontrar essas empresas no mercado?

Considera-se que seu custo tem retorno para o porto?

A Portocel executa Programas de Educacdo Ambiental e de Comunicagdo Social com o
publico interno e externo (comunidades proximas) que sdo desenvolvidos por uma empresa

local contratada, e reconhece a qualidade do trabalho realizado com a comunidade.

8. Outro tema abordado na pesquisa de 2015 foi a falta de articulacao entre atores,
o que implica na limitacdo do poder de atuacdo. Nesse quesito destacou-se a
dificuldade de integracio entre as acOes com os terminais arrendados e
operadores portuirios. Ha alguma situacao semelhante na Portocel? Se sim,

como a questao é tratada?

A Portocel afirma que ndo ha tais dificuldades, visto que ¢ um terminal de uso privado e,

portanto tem maior autonomia para executar seus programas.

9. Atualmente, o processo de manutencio e aprimoramento do IDA envolve os
orgiaos ANTAQ, SEP e DOCAS. Em sua opinido, este método é adequado ou

acredita ser necessaria a participacao das entidades portuarias?
A Portocel alega que a participacdo das entidades portuarias influenciaria na melhoria dos

processos de revisao e aperfeicoamento do IDA.

5.2.1.1 Analise

Nas questdes 1 e 3, quando questionada a respeito da aplicagdo do IDA como instrumento
de gestdo ambiental no porto, a entrevistada afirmou que a Portocel tem sua ferramenta
propria. Durante a videoconferéncia, a entrevistada forneceu mais informacdes sobre a

ferramenta desenvolvida pela empresa e explicou que as motivagdes para sua elaboracao
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foram as particularidades legais presentes no estado do Espirito Santo e as especificidades do

servigo prestado pelo porto.

Ademais, a despeito de ndo utilizarem o IDA, na questdo 4, ela reconhece que a
ferramenta e a legislagdo brasileira abrangem as questdes ambientais de maneira satisfatoria.
Ainda assim, na questdo 2, a entrevistada afirma que o IDA ndo se aplica a realidade privada.
A ANTAQ reconhece essa limitagdo e, como mencionado pelo Alessandro Ramalho, a
ferramenta esta sendo aplicada aos TUPs sem haver divulgacao de desempenho, pois passara

por ajustes.

A resposta a pergunta 5 evidencia a discrepancia entre o engessamento da maquina
publica e o funcionamento dos TUPs. Como apontado pelo estudo do Alessandro Ramalho, os
portos publicos apresentam dificuldade de alocacdo de recursos na area ambiental. A gestdao
publica ¢é, geralmente, atrelada a fatores politicos, além de econdmicos, e conta com uma
pesada carga burocratica. A grande quantidade de documentos, exigéncias legais das agéncias
reguladoras, somado ao tempo de liberacao dos produtos devido as verificagcdes necessarias
dos documentos, fazem com que a burocracia seja o principal gargalo identificado pelos
usudrios do setor portudrio (ILOS, 2012). Ja os terminais privados apresentam mais facilidade
para alocagdo de seus recursos nas areas de interesse, € assim, os diversos setores portudrios

sdo afetados, inclusive o ambiental.

Na questdo 6, a entrevistada afirmou que a Portocel possui uma analista ambiental
responsavel pelo setor de meio ambiente. A gestdo ambiental portuaria ¢ composta por um
conjunto de medidas politicas, programas e praticas que visam melhorar o desempenho
ambiental, reduzir custos e, consequentemente, melhorar a rentabilidade e a imagem do porto
perante os clientes e a sociedade. Portanto, para os gestores de portos, a criagdo de valor
econOmico ¢ o equilibrio entre as variaveis econdmica, social e ambiental, tornaram-se uma
tarefa complexa (FILLOL et al, 2012). Percebe-se a importancia de uma equipe especializada
no setor, ndo somente para zelar pelo cumprimento da legislagdo ambiental atual, mas
também para atuar de maneira estratégica, influenciando diretamente nas diretrizes dos

futuros processos do porto e afetando suas perspectivas econdmicas.

O item 7 aborda uma temadtica importante para garantir que a politica ambiental seja
adotada no meio portuario, a educagdo ambiental. Nesta questdo, a Portocel conta com o
auxilio de uma empresa terceirizada para realizar as atividades dirigidas aos publicos interno e

externo do porto. Durante a videoconferéncia, a entrevistada salientou o sucesso do servigo
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realizado com a comunidade da regido e relata a mudanga da relacdo da populagdo local com

o porto, fruto do trabalho realizado por essa empresa.

Finalmente, a tltima resposta destaca a vontade do porto de se tornar mais participativo no
processo de aprimoramento do atual modelo do IDA, indicando que sua contribuicdo seria
produtiva e conveniente ao setor. Esta ideia de cooperacdo se faz presente no conceito dos
indicadores da Ecoports, citado no capitulo 4. A filosofia adotada pelo Green Ports preza pela
interagdo entre portos, agentes reguladores e sociedade para o desenvolvimento mutuo de suas
capacidades (GREEN PORTS, 2014). Os portos participantes tém acesso a uma plataforma
interativa com autoridades portudrias, especialistas em gestdo ambiental e gestdo portudria
dos diversos portos participantes (ESPO, 2011). Esse ambiente de troca facilitada de
informagdes fomenta o aprimoramento de ferramentas e operacdes portudrias e serve de
exemplo para as instituicdes brasileiras do potencial da participagdo dos diversos atores do

servigo portudrio para o desenvolvimento de politicas vantajosas ao setor.

5.2.2 Entrevista

O segundo momento do estudo de caso visa aprofundar a investigacdo sobre a gestdo
ambiental na Portocel e a analise do IDA. As informagdes expostas no questiondrio serviram
de aporte para a formulacdo de um novo roteiro de entrevista que objetiva elucidar eventuais

davidas e apurar o estudo do porto. Este roteiro esta disponivel no anexo 8.4.

Tendo adotado o modelo de entrevista semi-estruturada, o roteiro apresenta os
questionamentos basicos relacionados ao tema. Durante a entrevista, o investigador-
entrevistador tem a liberdade de criar novas perguntas diante das respostas do informante,
sempre atentando para o foco principal. A presenca consciente e atuante do pesquisador
faculta preencher lacunas nas informacgdes fornecidas, bem como explorar novos topicos

importantes para a pesquisa que ndo foram cogitados previamente.

A videoconferéncia foi realizada no dia 03 de janeiro de 2017, via FaceTimeM, com a

analista ambiental da Portocel, Gislene Souza Rabelo.

A seguir, a fim de facilitar o entendimento do leitor, serd apresentado o roteiro-guia da

entrevista seguido das respostas, bem como de sua analise.

"0 FaceTime ¢ um software desenvolvido pela Apple Inc. para realizar chamadas de audio e video.
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Os diretores, gestores e ocupantes de cargos de lideranca demonstram possuir

consciéncia ambiental?

A consciéncia ambiental na Portocel evoluiu ao longo dos anos em que a entrevistada
esteve na empresa. Atualmente, ela relata que as preocupacdes ambientais estdo incorporadas
as atividades e que os tomadores de decisdo pedem sempre um parecer da analista ambiental
sobre as diversas questdoes do porto. Fica evidente que o setor tem influéncia nas decisoes

estratégicas adotadas pelo terminal.

Os idealizadores da gestao ambiental defendem sua influéncia nio somente na
preservacao do meio ambiente em si, mas também na reducido de custos advinda da
otimizacao de processos, do reaproveitamento de materiais, etc. A Portocel nota que ha

retorno financeiro?

Pela perspectiva econdmica, as medidas ambientais ainda representam despesas para a
institui¢do. Nao ha retorno econOmico direto, tais medidas por si s6 ndo acarretam
arrecadacgdo suficiente para se justificarem. No entanto, ndo ha como mensurar precisamente o
retorno financeiro indireto causado pelas medidas ambientais administradas, visto que estas

sdo de carater preventivo.

Saindo da esfera econdmica, a entrevistada ressaltou que o principal beneficio das
conformagdes ambientais provém da relacdo com a comunidade local. Houve, no passado,
casos de protestos € manifestacdes contrarias a operagao do porto, onde o assunto “impacto
ambiental” era pauta fundamental e a comunidade enxergava o porto como principal agente
poluidor. Em algumas ocasides, estes protestos prejudicaram, inclusive, as atividades do
porto, pois os manifestantes impediam o acesso dos funciondrios ao terminal gerando prejuizo

financeiro.

Diante deste historico de convivio conflituoso, a diretoria da Portocel decidiu
reestabelecer o contato com a populacdao. Por meio de projetos sociais e programas de
comunicagdo social, o terminal busca aproximar-se da comunidade. Assim, instituiu-se o
programa “Vou para o Porto”, que consiste de excursdes guiadas pelas instalagdes portudrias.
Durante a visita, o guia explica como acontecem determinados processos portuarios, destaca a
importancia econdmica e social da atividade portuaria para a regido e tem a oportunidade de
mostrar as medidas ambientais tomadas pelo porto para evitar ou mitigar danos ao meio

ambiente.
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Ainda com o intuito de aproximar a comunidade ao porto, a Portocel desenvolve demais
atividades socioculturais de estimulo ao desenvolvimento da sociedade. Um exemplo de
sucesso € o programa de capacitagdo para a criacdo de curtas-metragens e videos oferecida a
populagdo da regido. Um dos curtas produzidos foi inscrito em um concurso nacional e
consagrado com a premiacao de segundo colocado. A conquista ndo somente trouxe prestigio
aos vencedores, como reconhecimento do trabalho realizado pelo porto em prol da

comunidade.

A integracdo porto-sociedade ¢ um dos vieses da visdo Green Ports, o conceito de porto
verde que estd em ascensdo no mercado. Nela, o porto deve deixar de ser apenas um agente
gerador de servigos e deve assumir o papel de influenciador regional, buscando atingir ndo
somente os beneficiarios diretos de suas a¢des, mas também os indiretos (GREEN PORTS,

2014).

Por fim, com vistas a expansao do terminal, o porto realizou a revitalizagao de praias da
regido que se encontravam em mas condi¢des de uso devolvendo a comunidade novas opgdes

de lazer. Em troca, se apropriou de trechos costeiros para sua ampliacao.
Por que o IDA nio se adequa aos TUPs?

A pergunta busca esclarecer a contradi¢ao apresentada nas respostas as perguntas 2 ¢ 4 do
questionario, na qual a entrevistada afirmava que o IDA ndo era apropriada aos portos

privados mesmo avaliando-o como ferramenta completa.

A principio, a gestora ambiental salientou que o Indice de Desempenho Ambiental serve
de orientacdo para as medidas legais a serem tomadas e aos critérios ambientais exigidos,
auxiliando, portanto, tanto os portos publicos quanto os privados. O impasse, por sua vez,
reside no tratamento de dados da pesquisa. Até o presente momento, apenas os resultados
obtidos pela avaliagao dos portos publicos teve divulgagdo, ja os TUPs ndo tiveram acesso
aos rankings gerados, nem as informagdes geradas por sua andlise. Isto posto, o porto privado

ainda tem dificuldade de utilizd-lo como instrumento de gestao ambiental.

O fato de o IDA ter sido desenvolvido e implementado primeiramente no setor publico
justifica a atual fase de ajustes pela qual o indice estd passando. A expansdo para o setor
privado € recente e, para adequa-lo as particularidades do ambito privativo, a ANTAQ coletou

dados de duas avalia¢des, no periodo de um ano, para dar suporte as alteragdes realizadas.
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A entrevistada alega que o IDA tem grande potencial para conquistar mais espago no setor
portudrio privado ao passo que a classificacdo dos TUPs por desempenho ambiental pode vir
a ser um diferencial estratégico para o marketing das empresas. A geracdo de valor ao
empreendimento pelo seu nivel de engajamento ambiental ja ¢ realidade no cendrio
internacional, como ¢ o caso de clientes que utilizam os servicos de portos que adotam
minimos critérios ambientais e, também, de portos nos quais apenas embarcacdes

ambientalmente certificadas tém autorizagao de transito.

Em que momento o porto teve a necessidade de criar sua ferramenta proépria de
gestao ambiental? Como ocorreu seu processo de criacio e quem foram os responsaveis?
Essa ferramenta se baseia em outros indices, manuais? Quais as suas vantagens? Na
pergunta 3 do questionario enviado por correio eletronico, vocé respondeu que o porto
esta adequando a atual ferramenta a procura de certificacao. De que tipo de certificacao

se trata?

A gestdo ambiental na Portocel surgiu, principalmente, da necessidade de cumprimento
das obrigagdes legais, como os licenciamentos. Posteriormente, como ja apresentado, a

politica ambiental do porto passou por reformulagdo para tratar da relagdo com a comunidade.

A ferramenta de gestdo ambiental criada e adotada pela Portocel existe desde 2007 e foi
desenvolvida pela Fibria, empresa que detém 51% das agdes do terminal portuério. Foi
concebida para atender as especificidades do negdcio da empresa, o transporte de celulose, €
adequada ao sistema legislativo do estado do Espirito Santo. Durante sua idealizagdo ja havia
instrumentos de gestdo ambiental disponiveis no mercado e, portanto, a entrevistada acredita
que houve utilizagdo de referéncias diversificadas, entretanto, ndo soube informar quais
foram. Atualmente, a ferramenta estd passando por processos de adaptagdo para auxiliar o

porto na busca por certificagdes como a ISO 9001 e a OHSAS 18001.

A principal vantagem de o terminal possuir seu instrumento proprio de gestdo ambiental €
a dinamicidade que os processos adquirem. Segundo a gestora, o sistema desenvolvido facilita
o gerenciamento das acdes a serem tomadas para se manter a qualidade da certificacdo
ambiental do porto, uma vez que pode ser adaptado especificamente para as situagdes que o
porto enfrenta. A ferramenta €, inclusive, automatizada e adequada aos demais processos que
ocorrem no porto, visando melhorar o desempenho da empresa e minimizar os custos. Dessa
forma, a gestora ambiental tem respaldo nas suas atividades, tendo em vista que a

programacao das atividades € realizada automaticamente.
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Nota-se diferenca na visdo ambiental entre os mercados nacional e internacional?
Houve pressao do mercado externo para a criacao de modelos de gestao ambiental mais

eficientes na Portocel?

A volatilidade do mercado privado aliada ao fato de que muitos concorrentes obedecem a
fortes legislagdes ambientais, como o Eco Ports, mencionado no capitulo 4, fomenta um
ambiente dindmico de inovagdo no qual os concorrentes brasileiros devem se adequar as
exigéncias do mercado internacional para manter a competitividade. Neste contexto, a
entrevistada reconhece que a realidade internacional ¢ diferente da brasileira quando se trata
de responsabilidade ambiental, no entanto, ndo soube responder se houve influéncia da

pressdo do mercado externo na dinamica de gestdo ambiental do porto.

Sob outra perspectiva, a analista afirma que a gestdo ambiental eficaz confere ao porto boa
visibilidade aos clientes, estimulando a adogdo das praticas ambientais. Recentemente, em
uma visita a Portocel, especialistas portudrios da Holanda reconheceram o éxito dos projetos
de aproximacdo da comunidade ao terminal e elogiaram a iniciativa do porto. Assim, a
Portocel conquistou reconhecimento perante o mercado externo e credibilidade para o setor

ambiental do empreendimento.

Qual a autonomia financeira e estratégica do setor ambiental da Portocel? Quantas

pessoas compdem o setor? Qual a formaciao académica da analista de meio ambiente?

No presente momento, o setor ambiental da Portocel esta vinculado a coordenacdo de
manuten¢do, meio ambiente, seguranca do trabalho e patrimonial e a entrevistada constitui a
unica funciondria responsavel pelas questdes ambientais. Apesar disso, dispde do suporte de
empresas terceirizadas encarregadas de determinadas tarefas, como € o caso da empresa de
educacdo ambiental que sera abordada no topico seguinte. Aqui se percebe a influéncia do
fator econdmico e da dinamicidade do mercado no setor privado, onde ¢ mais vantajosa para o
terminal a contratagdo de demais empresas para realizar certas atividades, evitando assim o

inchaco do setor administrativo.

Hoje em dia, o setor ambiental participa do or¢amento da empresa e, a vista disso, lhe ¢é
conferido determinada autonomia financeira e estratégica. A analista afirma que os recursos
financeiros alocados no setor sdo suficientes para realizar medidas previstas de intervencao
junto aos processos portudrios e, também, para implementar agdes socioambientais destinadas

a populagao da regido.

63



A analista ambiental ¢ engenheira civil de formacdo com especializagdo em engenharia
ambiental, ja tendo exercido fungdes nos 6rgaos ambientais do estado do Espirito Santo. Com
1sso0, apesar da reparticdo ambiental dispor de um quadro de funcionéarios reduzido, a empresa
conta com uma gestora que compreende as nuances dos processos ambientais aplicaveis a

realidade do terminal.

Como € a parceria da Portocel com a empresa de educacao ambiental? Na pesquisa
de 2015 realizada com os portos publicos, os gestores ressaltaram a dificuldade de
encontrar empresas especializadas em educacdo ambiental direcionada ao meio

portuario. Houve essa dificuldade na Portocel?

Desde 2014, a Portocel mantém parceria com uma empresa privada responsavel por
desenvolver os programas e atividades de educagdo ambiental tanto para o publico interno,
funcionarios do terminal, quanto para o externo. A empresa ¢ de uma bidloga que trabalhou
em Orgdos publicos em contato com licenciamentos e, portanto, tem expertise na area,
concebendo projetos e atividades adequadas as exigéncias legais. Além disso, o PEA —
Programa de Educacdo Ambiental da Portocel ¢ desenvolvido anualmente, tendo em vista
estimular e reforcar a conscientizagcdo na empresa para que esta se materialize em processos
mais eficazes na prevencdo de danos ambientais e para que a ideia do porto verde esteja

incorporada as atividades de rotina.

A entrevistada informou que hé facilidade em encontrar pessoas capacitadas em educagao
ambiental no estado do Espirito Santo e ressalta o sucesso da atual parceria firmada. A
crescente importancia atribuida a preservagao dos recursos naturais explica o aumento do
numero de profissionais na area e a tendéncia é que seja cada vez mais facil contratar este tipo

de servigo.
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5.3 RESULTADO DA AVALIACAO DA FERRAMENTA IDA PELOS
PORTOS

Finalmente, aspirando uma analise abrangente da ferramenta proposta pela ANTAQ, a
ultima etapa do estudo tem cardter quantitativo e capta a percep¢ao de terminais de uso
privado sobre o IDA. Para tanto, um questionario online foi elaborado (Anexo 8.5) e enviado
por correio eletrénico e, em alternativa, algumas empresas optaram pela pesquisa realizada
por ligagdes telefonicas. Neste estagio, a Associagdo de Terminais Portuarios Privados — ATP

facilitou o contato com seus associados e auxiliou de maneira expressiva.

O Brasil conta, atualmente, com 131 terminais privados. Contudo, de acordo com a tltima
lista de classificagdo dos portos divulgada pela ANTAQ, em julho de 2013, havia 126
terminais operantes administrados por 93 empresas. Para a realizacdo deste estudo foram
excluidas as sociedades de economia mista, ou seja, empresas nas quais haja colaboracao do
Estado, para que o carater dos empreendimentos avaliados seja exclusivamente privado.
Também foram desconsiderados os terminais de porte pequeno € menor relevancia e terminais
privativos que se encontram em portos publicos. O espago amostral reduz-se, portanto, a 40

empresas.

O formulério foi respondido por 10 terminais privados, representando 25% de adesdo a
pesquisa. Neste mérito, destaca-se a dificuldade encontrada para a coleta de informagdes. A
maioria das empresas ndo possui interesse em participar de pesquisas ou nao deseja divulgar

informacdes da instituicao.

Novamente, para facilitar o entendimento do leitor, os resultados serdo apresentados

primeiramente e, em seguida, a sua analise.

5.3.1 Resultados

1. O porto responde semestralmente o questionario do IDA?
o Sim — 90%
o Nao -10%
2. O porto aplica, atualmente, o IDA como ferramenta de gestdo ambiental? (Descricdo:

por ferramenta de gestdo entende-se o instrumento que guia as decisées de cunho

ambiental).
o Sim — 60 %
o Nao - 40%
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3. O porto adota alguma outra ferramenta/ manual/ guia para realizar a gestdo ambiental?

o Sim — 90%
o Nao—-10%

4. Vocé considera que o IDA aplica-se a realidade dos terminais privados?

o Sim - 70%
o Nao —30%

5. O Indice de Desempenho Ambiental permite quantificar e simplificar informagdes de
forma a facilitar o entendimento de tomadores de decisdo acerca das questdes
ambientais portuarias. Voc€ concorda com essa afirmativa?

o Sim - 90%
o Nao—-10%

6. Ha um setor de meio ambiente no porto?

o Sim - 80%
o Nao —20%

7. Os projetos ambientais dispdem de recursos financeiros para serem executados?

Classifique de 0 a 10, sendo 0 — ndo hé recursos destinados a area e 10 — excelente

quantidade de recursos destinados a area.

Grafico 3 — Respostas a questao 7

4 (40%)

2 (20%) 2(20%)

1(10%)

1(10%)

0(0%) 0(0%) 0(0%) 0(0%)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Fonte: AUTORIA PROPRIA

8. Classifique a participagdo do setor ambiental na tomada de decisdes estratégicas em

uma escala de 0 a 10, sendo 0 — pouco participativo e 10 — muito participativo.

66



Grifico 4 — Respostas a questao 8

4 (40%)

3 (30%)
2 (20%)
1(10%)

0(0%) 0(0%) 0(0%) 0(0%) 0(0%) 0 (0%)

1 2 3 < 5 6 7 8 9 10

Fonte: AUTORIA PROPRIA

9. Considera-se que os gestores/ diretores e demais cargos de chefia possuem consciéncia
ambiental incorporada as decisdes tomadas? Classifique de 0 a 10, sendo 0 — ndo

possuem e 10 — possuem bastante.

Grafico 5 — Respostas a questao 9

4 (40%)

2(20%) 2 (20%)

1(10%) 1(10%)

0(0%) 0(0%) 0(0%) 0(0%) 0(0%)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Fonte: AUTORIA PROPRIA

10. Ha iniciativas de educagao ambiental no porto?
o Sim - 90%
o Nao —-10%
11. Se sim, sdo idealizadas e realizadas por empresas contratadas ou por pessoal interno?
o Empresa terceirizada — 55,6 %
o Pessoal interno — 44,4 %
12. Ha pressdao do mercado (externo e interno) para a mudanca de mentalidade sobre as
questdes ambientais no ambito portuario?
o Sim - 100%
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o Nao—-0%

13. Quais as principais motiva¢des para a adogdo de uma politica ambiental no porto?
(Ex.: obrigacdes legais, exigéncias do mercado externo, pressdo da comunidade,...)
As principais respostas foram:

e Obrigagdes legais, manutengdo das licencas de funcionamento;

e Demanda dos bancos financiadores, parceiros comerciais ¢ do mercado
externo. Neste caso, as certificacdes de cunho ambiental ja integram-se as
exigéncias do mercado internacional, como a ISO 14001;

e Exigéncias internas da empresa;

e Demandas sociais;

e Conscientizagdo da importancia do conceito da sustentabilidade.
5.3.2 Analise
Figura 10 — Esquema ilustrativo das respostas ao questionario eletronico

10 portos

MAIORES
NOTAS

Respondem o IDA semestralmente

‘ MAIORES
’ NOTAS

Ao

NAO SIM

Utilizam o IDA como ferramenta de gestdo
APENAS 3 O JULGAM — I ——
APLICAVEL AOS TUPs n SIM NAO

Utilizam ferramenta prépria de gestdo ambiental

Sim NAO - \

PIOR NOTA

Fonte: AUTORIA PROPRIA

Dentre os 10 terminais participantes da pesquisa, nota-se que apenas 1 nao responde o

questionario do IDA semestralmente. Este porto, no entanto, afirmou possuir setor de meio
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ambiente que adota metodologia propria para realizar a gestdo ambiental. Quanto a avaliagao

das questdes 7, 8 e 9 este porto figura entre as maiores notas apresentadas.

Dos 9 portos que respondem o IDA semestralmente, ha 3 que o fazem apenas para cumprir
as exigéncias da agéncia reguladora, ANTAQ, sem o utilizar como instrumento de auxilio a

gestdo ambiental. Estes apresentaram as maiores notas no questionario.

Por outro lado, dos 6 portos que utilizam o IDA como instrumento de gestdo ambiental, ha
apenas 1 porto que o utiliza como ferramenta unica. Este porto apresentou a menor nota na
avaliagdo geral. Todos os demais portos, contabilizados em 5, afirmaram aliar o IDA a outra
ferramenta para realizar a gestdo ambiental e, deste espaco amostral, 2 julgaram que o IDA

nao se adequa a realidade privada.

A andlise de dados retrata um cenario no qual 90% dos portos possuem sua propria
metodologia de gestdo e 50% aliam o IDA a uma ferramenta propria, tendo, portanto, poder
de comparagdo entre as metodologias. Destes 5 portos, 2 o julgam inadequado ao setor

portuario privado, representando 40% de desaprovacao do publico avaliado.

Os resultados reforcam a visdo de que o IDA foi introduzido tardiamente no meio
privativo. Como o indice ndo estava disponivel, o setor de TUPs buscou se adaptar as
demandas do mercado adotando ou criando demais ferramentass para tal fim. O setor privado
se mostra mais dindmico e capaz de auto regulacdo e tende a incorporar mais rapidamente as
medidas que lhes possam gerar diferenciais em competitividade, com resultados regulados e

divulgados que possam proporcionar aos portos um novo ponto diferencial.

As respostas as questdes 4 e 5 corroboram com a posi¢ao da Portocel em relagdo ao
topico, apesar do IDA simplificar informagdes e facilitar a tomada de decisdes, ele ndo ¢
apropriado para o setor privado. A principal razdo reside na falta de divulgacdo dos resultados

obtidos de maneira a impossibilitar o seu uso.

A resposta ao item 6 mostra que 20% dos respondentes ndo possuem setor ambiental em
seu terminal. O fato contrapde-se a unanimidade de respostas da questdo 12. Os terminais
reconhecem a pressdo do mercado e a importancia de sua adequacao para serem competitivos

e, ainda assim, ndo contam com um setor ou departamento especializado.

As respostas apresentadas as questdes 7 e 8 permitem mensurar a influéncia do setor

ambiental em suas empresas. Os resultados condizem com as informagdes cedidas pela
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Portocel e retratam empreendimentos cada dia mais cientes das obrigagdes com a comunidade

€ com 0 meio ambiente no qual se inserem.

O item 9 apresenta um panorama positivo em relacao a consciéncia ambiental nos altos
cargos dos terminais e espelha a incorporagdo dos ideais sustentdveis as deliberagdes
realizadas. Esta ¢ uma conquista primordial na busca por um porto menos agressivo ao meio
em que estd inserido. Como dito anteriormente, o porto ¢ um empreendimento de grande
impacto ambiental e a gestdo responsavel busca minimizar os danos diretos e indiretos

causados por estas interferéncias.

As iniciativas de educagdo ambiental adotadas nos portos buscam incentivar a mudanga de
mentalidade dos funcionarios, além de colocar sob perspectiva o papel de cada um na
transformagdo da cultura da empresa. Os itens 10 e 11 demonstram que os empreendimentos
reconhecem a importancia destas agdes e t€ém em quase sua totalidade, apenas 1 respondeu
negativamente, programas de educagdo ambiental. Ainda nestes itens, apresentou-se um
equilibrio na distribui¢ao de empresas que terceirizam este servico € aquelas que o prestam

internamente, situagdo distinta aquela apontada pelos portos organizados.

A questdo 12 aborda o posicionamento do mercado quanto as medidas ambientais
adotadas pelos terminais. Houve unanimidade da resposta, inclusive da Portocel, ao
afirmarem que o mercado exerce forte influéncia sobre os TUPs para que estes adotem uma
postura diferenciada perante as questdes ambientais. Desde a década de 70, os primeiros
sinais da mudanca climatica causadas pelas a¢des antrdpicas alertam para a conscientizagdo a
respeito da preservagdo do meio ambiente. O tema “desenvolvimento sustentavel” vem
conquistando espago no mercado global e as empresas pioneiras em inovagdo ambiental

pressionam as demais para aderirem aos novos padrdes de preservagdo da natureza.

A questao 13 elencou as principais motiva¢des para a adogao de politicas ambientais nos
portos. Dentre as respostas, a mais frequente foi a do incentivo pelas obrigagdes legais,
seguida das exigéncias do mercado e reinvindicagdes da propria empresa. Assim, a legislagao
ambiental prova ter grande importancia para a sustentabilidade portuaria no Brasil e o IDA
afirma a sua pertinéncia como instrumento-guia das conformidades legais as quais os
terminais devem responder. Por outro lado, essa resposta aponta que a motivacao primordial
para a gestdo ambiental ndo se originou da conscientizacdo das institui¢des. Ainda assim, a
resposta que exalta as demandas internas das empresas, sinaliza mudangas na cultura e aponta

para um futuro mais consciente.
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5.4 AVALIACAO DO IDA NO CENARIO BRASILEIRO

O IDA tem o intuito de medir o progresso da gestdo ambiental em instalagdes portuarias e,
assim, compor um banco de dados que permita o monitoramento da evolu¢do dos portos no
quesito ambiental. Por meio da sistematizacdo da informacdo e da publicagdo dos resultados,
o indice atua como norteador das a¢des em prol da preservagdo do meio ambiente. Neste

mérito, ha divergéncia de opinido entre portos de setor privado e publico.

Concebido inicialmente para avaliar os portos publicos, o IDA foi recentemente ampliado
para os terminais privados. Para isso, a ANTAQ se propds a adequar o instrumento ao novo
nicho e, em consequéncia, o indice esta passando por uma fase de adaptagdo e
aprimoramento. Sendo assim, apenas os resultados da avaliacdo referentes aos portos de
dominio publico foram divulgados e, portanto, o uso do IDA ainda ¢ restrito para os terminais

de uso privado.

Neste contexto, o mercado externo e seu estimulo ao desenvolvimento e inovacgao
contribuiram para que as empresas vissem a necessidade de formular suas ferramentas
proprias para a gestdo ambiental. As particularidades dos servigos prestados pelos terminais e
as variagdes regionais da legislacdo brasileira reforcam a concep¢do de instrumentos

adaptados as diversas realidades portuarias.

Organizado em 38 indicadores ambientais, a pesquisa aponta que a composi¢ao dos itens
do IDA tem avaliagdo positiva pelos seus usuarios. Algumas ressalvas foram feitas quanto a
determinados itens e quanto a atribuicdo de pesos a eles e, apesar de representarem uma
parcela pequena da pontuagdo final do porto, devem ser tratados com atengdo. O
aprimoramento continuo das conformidades ambientais € principio basico da gestdo

ambiental.

A pesquisa realizada em 2015 pelo Alessandro Ramalho e o presente estudo evidenciam
disparidades substanciais entre os setores publico e privado. Os principais problemas
apontados pelos portos publicos refletem o engessamento da maquina publica no Brasil, além
de uma cultura organizacional ultrapassada. Relata-se que as altas dire¢des das entidades
publicas ainda ndo se apropriaram dos principios da sustentabilidade e dos conceitos da gestao
ambiental. Com isso, o setor perde expressividade dentro da instituicao e seu poder de atuagao
¢ reduzido. A alocacdo de recursos, por sua vez, ¢ insuficiente e a captacdo de pessoal

capacitado para o servico ¢ prejudicada.
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Os portos privados descrevem praticas distintas em suas organiza¢des. Em sua maioria, os
TUPs mencionam gestores e diretores alinhados com os preceitos da gestdo ambiental. Além
disso, as deliberagdes passam pelo crivo de analistas ambientais para assegurar que as agdes
estejam alinhadas aos interesses da empresa. Os departamentos ambientais apresentam,
também, maior autonomia estratégica e financeira e podem realizar seus projetos e programas

de educacao ambiental, além de captar profissionais capacitados para as atividades.

Na esfera privada o indice se mostrou inadequado, 90% dos entrevistados relataram adotar
outra ferramenta de auxilio a gestdo ambiental. Este fato também ¢ indicio da dinamicidade
deste setor que exige das empresas maior adaptabilidade e os impulsiona a incorporar as
inovagdes mais rapidamente. Ademais, as maiores notas foram atribuidas aos portos que nao
utilizam o IDA como instrumento balizador das decisdes de cunho ambiental, alertando para a

inaplicabilidade do indice.

Ao longo do estudo, a influéncia do mercado externo foi destacada diversas vezes.
Empresas internacionais de grande porte estdo cada vez mais engajadas as causas ambientais e
algumas certificagdes ambientais j& estdo incorporadas as demandas do mercado. Legislagdes
mais rigorosas surgem em diversos paises frente as mudangas climaticas e a poluigdo atual.
Com isso, o mercado brasileiro ¢ pressionado a adaptar-se aos novos modelos de gestao
internacional. Do ponto de vista comercial, portos sem certificagdes ambientais sdo menos
visados e, portanto, para garantir competitividade, os terminais buscam adaptar-se as

inovagoes do setor.

72



6. CONCLUSAO

A analise da evolugdo da legislagdo portudria brasileira evidencia as lacunas existentes no
sistema portuario ao longo da histéria do pais. Por muito tempo, a atividade foi dominada
exclusivamente pelo setor publico que se mostrava ineficiente em atender as demandas do
mercado. Diante das dificuldades encontradas, diversas medidas foram propostas ¢ leis foram
criadas, culminando na instauragdo do regime de concessdes de exploracdo de terminais pela
iniciativa privada. Procurava-se aliar o controle publico dos portos a dinamicidade da

atividade privada, atraindo investimentos e estimulando o aquecimento do setor.

Em vigor atualmente, a Lei n® 12.815, de 2013, preconiza um conjunto de agdes para
incentivar a modernizagdo da infraestrutura e da gestao portudria, estimular o investimento de
recursos privativos, aumentar a eficiéncia portuaria, além de reorganizar institucionalmente o
setor para assegurar um planejamento portuario a nivel nacional. E notavel, portanto, que a
preocupacao central das regulamentacdes apresenta um viés predominantemente economico €

politico, ficando as questdes ambientais, por muito tempo, em posicdes de menor importancia.

As preocupagdes com o desenvolvimento sustentavel, apesar de estarem presentes no
ambito das discussoOes nacionais desde a realizacdo das conferéncias mundiais em meados dos
anos 80 e 90, s6 foram traduzidas em ferramentas efetivas aplicaveis a realidade produtiva
mais recentemente. A adesdo dos portos aos novos padrdes de gestdo deu-se de forma lenta
inicialmente, como evidenciam Porto e Teixeira (2002) ao frisarem a necessidade de um
esfor¢o adicional das autoridades portuarias para incorporarem a visao ambiental ao dia a dia

dos processos portuarios.

Nos dias atuais pode-se dizer que a questdo ambiental ¢ tratada com mais interesse.
Destaca-se, neste contexto, o papel exercido pela Agenda Portuaria de 98, pelas legislagdes
ambientais, pela Agenda 21 Brasileira, pelo SIGA, entre outros instrumentos utilizados para
balizar as decisdes de acordo com critérios sustentaveis. Além dos esforcos nacionais
existentes para a mudanga da cultura produtiva vigente, sobressai a influéncia do mercado
externo na transformagdo do pensamento sobre o tema. A necessidade de manter-se
economicamente competitivo impulsiona o setor portuario a adequar-se aos padrdes de

sustentabilidade estabelecidos mundialmente.

Dentre os instrumentos mais importantes para a gestdo ambiental utilizados no pais, estd o
licenciamento ambiental obrigatorio, que representa um marco na histéria portudria do Brasil.
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O licenciamento estabelece que as instalagcdes e os processos portuarios devem cumprir com
os critérios prescritos pelas diferentes licengas que nele constam. Entretanto, sua institui¢ao
recente deixou a margem a maioria dos portos ja existentes, isto ¢, grande parte das
instalagdes portudrias ja funcionava antes dessa regulamentacdo. Para sanar essa lacuna
temporal e estimular o engajamento dos empreendimentos a nova cultura de gestdo, foi

instaurada a Licenca de Operacgao.

Além do licenciamento, a principal ferramenta utilizada atualmente pela entidade
fiscalizadora, a ANTAQ, para monitoramento e controle da gestdo ambiental em portos
organizados, é o Indice de Desempenho Ambiental para as instalagdes portuarias. O IDA,
como ¢ comumente chamado, apresenta semelhangas com aparatos internacionais
desenvolvidos com propdsitos andlogos, como ¢ o caso do EcoPorts. Este instrumento tem
sido de grande valia para a caracterizagdo da gestdo ambiental nos portos brasileiros e tem
servido como base de dados para orientar a tomada de decisdes. Todavia, ainda apresenta
limitagdes, das quais se destaca a sua horizontalidade. Isto ¢, seus critérios de avaliagdo se
preocupam exclusivamente com a existéncia das atividades expressas pelos indicadores, que
sdo apresentados na forma de check-list, sem, contudo, analisar a conformidade dessas
medidas a parametros de qualidade minima frente as exigéncias ambientais. Em vista de
aperfeigoar os sistemas de gestdo sustentavel, a abordagem deverd tornar-se mais vertical

aprofundando-se nos itens tratados no IDA.

As pesquisas realizadas durante o estudo apontaram as discrepancias entre portudrios da
iniciativa privada e do setor publico. O engessamento da maquina publica, decorrente da
intensa burocratizagdo ¢ das atividades atreladas a interesses politicos, compromete o
progresso destes portos frente aos novos conceitos de sustentabilidade portuaria enquanto a
dinamicidade do meio privado fomenta incorporagao de inovagdes. Os portos privados
relatam maior facilidade em alocar recursos nas areas de interesse e evidenciam funciondarios

de altos cargos mais conscientes da necessidade de preservagdo ambiental.

Uma vez que o Indice de Desempenho Ambiental — IDA foi concebido para avaliar o setor
publico, apenas recentemente tem sido ampliado para o setor privado. A expansao tardia para
este nicho dificulta a sua incorporacao as metodologias de gestdo ja existentes. Dentre os
entrevistados, cerca de 90% possui ferramenta propria de gestdo ambiental. Além disso, a
pesquisa indica que o indice ndo se aplica a realidade privada e, portanto, deve passar por

reajustes. Neste sentido, a criagdo de um processo colaborativo para aprimoramento do indice
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seria de proveito de todos os envolvidos. A ideia de cooperagcdo se faz presente em
organizagdes internacionais e preza pela interagdo entre portos, agentes reguladores e
sociedade para o desenvolvimento mutuo de suas capacidades e de politicas vantajosas ao

setor.

Finalmente, para sanar os problemas de disparidade entre os portos submetidos a avaliagdo
da ANTAQ, a criagdo de categorias de avaliacdo permitiria compensar eventuais
desvantagens enfrentadas por determinados portos. Seriam mantidos indicadores gerais a
todos os portos, aqueles referentes as medidas ambientais que todos devem tomar
independentemente de seu porte, carga transportada ou servigo oferecido, e criados blocos
avaliativos referentes a particularidades essenciais como, por exemplo, tratar de topicos
imprescindiveis a0 manuseio de cargas toxicas em casos de portos que oferecam estes
servigos, adequar determinadas pontuagdes a categoria do porto quanto a sua movimentagao

anual, etc.
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8. ANEXOS

8.1 DEMAIS LEGISLACOES AMBIENTAIS PARA REFERENCIA

Quadro 9 - Le,

islacio Ambiental

Lei Complementar n° 140, de 08 de dezembro de
2011

Fixa normas, nos termos dos incisos III, VI e VII
do caput e do pardgrafo tinico do art. 23 da
Constituicdo Federal, para a cooperacao entre a
Unido, os Estados, o Distrito Federal e os
Municipios nas a¢des administrativas decorrentes
do exercicio da competéncia comum relativas a
protecdo das paisagens naturais notaveis, a
protecdo do meio ambiente, ao combate a
poluicdo em qualquer de suas formas e a
preservacao das florestas, da fauna e da flora; e

altera a Lei no 6.938, de 31 de agosto de 1981.

Decreto 8.033, de 27 de junho de 2013

Regulamenta o disposto na Lei no 12.815, de 5
de junho de 2013, e as demais disposi¢des legais
que regulam a exploragdo de portos organizados e

de instalagdes portuarias.

Lei n° 7.661, de 16 de maio de 1998, do

Gerenciamento Costeiro

A Lei n® 7.661/88 instituiu o Plano Nacional de
Gerenciamento Costeiro — PNGC, tendo sido
regulamentado pelo Decreto n° 5.300/2004. Além
de regulamentar os limites, as competéncias de
gestdo e as regras de uso e de ocupagdo da Zona
Costeira, o Decreto estabelece também os limites
e as competéncias para a gestdo da Orla

Maritima, fornecendo instrumentos voltados a

implementacdo do “Projeto Orla” pelos
Municipios costeiros.
Lein® 7.661, de 12 de maio de 1988 Cria o Plano Nacional de Gerenciamento

Costeiro - PNGC, como parte da Politica
Nacional para os Recursos do Mar - PNRM
(Decreto n°® 5.377, de 23 de fevereiro de 2005) e

da Politica Nacional do Meio Ambiente — PNMA
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(Lein® 6.938, de 31 de agosto de 1981). O PNGC
visa especificamente a orientar a utilizagdo
nacional dos recursos na Zona Costeira, de forma
a contribuir para elevar a qualidade da vida de
sua populagdo e a protecdo do seu patrimonio

natural, historico, étnico e cultural.

Lei n® 9.966, de 28 de abril de 2000 (Chamada de
Lei do Oleo)

Estabelece as  principais  conformidades
ambientais de prevencdo e combate a poluigdo,
como o Tratamento dos Residuos, Planos de
Emergéncia Individuais, Manual de
Procedimentos de Riscos a Poluicdo ¢ Auditorias

Ambientais.

Lei n® 13.081, de 2 de janeiro de 2015

Dispde sobre a constru¢do e a operagdo de
eclusas ou de outros dispositivos de transposi¢ao
hidroviaria de niveis em vias navegaveis e
potencialmente navegaveis; altera as Leis nos
9.074, de 7 de julho de 1995, 9.984, de 17 de
julho de 2000, 10.233, de 5 de junho de 2001, e
12.712, de 30 de agosto de 2012; e da outras

providéncias.

Decreto n® 8.127, de 22 de outubro de 2103

Institui o Plano Nacional de Contingéncia para
Incidentes de Polui¢do por Oleo em Aguas sob
Jurisdigdo Nacional, altera o Decreto n® 4.871, de
6 de novembro de 2003, e o Decreto n° 4.136, de

20 de fevereiro de 2002, e da outras providéncias.

Resolucao da Diretoria Colegiada — RDC n°
217/01 - ANVISA

Aprova o Regulamento Técnico com vistas a
promog¢ao da Vigilancia Sanitaria nos Portos de

Controle Sanitario instalados no territorio

nacional, a promocdo da  vigilancia

epidemiologica e do controle de vetores dessas
areas e dos meios de transporte que nelas
circulam. Este instrumento, entre outras
exigéncias, trata da gestdo de residuos, como

também da gestdo da agua de lastro.
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Resolugdo CONAMA n° 05, de 05 de agosto de
1993

Trata dos chamados residuos solidos.

Resolugao CONAMA n° 293, de 12 de dezembro
de 2001

Define o Plano de Emergéncia Individual que
cada instalagdo portuaria deve confeccionar e
implantar para combater os possiveis e provaveis
danos causados por acidentes com oOleo
decorrentes de suas atividades portuarias. Esse
Plano deve prever mecanismos de socorro as
embarcagdes que ao porto se dirigem, sempre que

possivel, nos casos de acidente com 6leo.

Resolugdo CONAMA n° 306, de 05 de julho de
2002

A Resolugdo n° 306 estabelece os aspectos a
serem considerados pela auditoria ambiental nos
portos  organizados, em atendimento ao
estabelecido pela Lei 9.966/00, regulamentada

pelo Decreto n® 4136, de 20 de fevereiro de 2002

Resolucdo CONAMA n° 357, de 17 de margo de
2005

Dispde sobre a classificagdo dos corpos de agua e
diretrizes ambientais para o seu enquadramento,
bem como estabelece as condigdes ¢ padrdes de

langamento de efluentes.

Resolugdo CONAMA n° 398, de 12 de junho de
2008

Dispoe sobre o conteudo minimo do Plano de

Emergéncia Individual para incidentes de
poluicdo por oOleo em aguas sob jurisdigdo
nacional, originados em portos organizados,
instalagcdes portudrias, terminais, dutos, sondas
terrestres, plataformas e suas instalagdes de
apoio, refinarias, estaleiros, marinas, clubes
nauticos e instalagdes similares, e orienta a sua

elaboragao.

RDC n° 56, de 06 de agosto de 2008 - ANVISA

Dispde sobre o Regulamento Técnico de Boas
Sanitarias no Gerenciamento de

Solidos

Praticas

Residuos nas areas de Portos,

Aeroportos, Passagens de Fronteiras e Recintos

Alfandegados.

RDC n° 72, de 29 de dezembro de 2009 -

Institui novos conceitos para a retirada de
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ANVISA

residuos solidos de embarcagdes, definindo
responsabilidades e procedimentos para sua
retirada e descarte. Substitui o PGRS por “Boas
Praticas do Gerenciamento de Residuos Solidos”.
A partir da entrada em vigor dessa Resolugao, em
1° de marco de 2010, o gerenciamento dos
residuos  solidos gerados na area de
responsabilidade da administragdo portuadria,
consignatarios, locatarios ou arrendatarios deve
ser feito de forma integrada por tais atores,
visando a evitar agravos a saude publica e ao

meio ambiente.

Resolucdo CONAMA n° 454, de 01 de novembro
de 2012

Estabelece as diretrizes gerais e os procedimentos
referenciais para o gerenciamento do material a

ser dragado em aguas sob jurisdi¢dao nacional.

NORMAM n° 08/DPC REV. 1, de 14 de janeiro
de 2014

Estabelece que a parada ou fundeio de
embarcagdo no Mar Territorial Brasileiro deve
ser feita em local conveniente com os interesses
de prevencdo a poluicdo ambiental. Por esta
norma, cabe a Capitania dos Portos decidir
quanto a divergéncias sobre assuntos que possam
repercutir na prevencao da polui¢do hidrica nos
portos. Também deixa clara a necessidade de um
sistema de monitoramento do trafego maritimo
pela Autoridade Maritima nas areas de
prospecc¢ao, exploragdo e producao de petroleo e
gas no litoral brasileiro, além da adocdo de
medidas preventivas relacionadas ao risco de

potenciais acidentes ambientais nessas areas.

NORMAM n° 20 da Autoridade Maritima REV.
1, de 27 de janeiro de 2014 — Marinha do Brasil

Internaliza os principios da Convencio de Agua

de Lastro, promulgada pela Organizacdo

Maritima Internacional — IMO.

Portaria n° 104, de 29 de abril de 2009/ SEP

Dispoe sobre a criagdo e estruturacdo do Setor de
Gestdo Ambiental e de Seguranca e Saude no

Trabalho (SGA) nos portos e terminais
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maritimos. Por essa portaria, esse setor ¢
responsavel pela execucdo de estudos e acgdes
vinculadas & gestdo ambiental portudria, como o
licenciamento ambiental e os decorrentes dos
programas ambientais, além dos relativos a

segurancga e saude no trabalho.

Portaria 414, de 30 de dezembro de 2009/ SEP

Estabelece as diretrizes, os objetivos gerais e os
procedimentos minimos para a elaboracdo do
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento
Portuario — PDZ. Segundo essa portaria, os
levantamentos e estudos sobre a estrutura do
porto para a elaboracio do PDZ deverdo
contemplar a situagdo ambiental dos portos,
incluindo a gestdo ambiental e o licenciamento

ambiental.

Portaria MMA n° 424, de 26 de outubro de 2011

Dispde sobre procedimentos especificos a serem

aplicados pelo IBAMA na regularizacio
ambiental de portos e terminais portuarios, bem
como os outorgados as companhias docas,
previstos no art. 24-A da Lei no 10.683, de 28 de

maio de 2003.

Portaria Interministerial MMA/SEP/PR n* 425,
de 26 de outubro de 2011

Institui o Programa Federal de Apoio a

Regularizacdo e Gestdo Ambiental Portuaria -
PRGAP de portos e

terminais portuarios

maritimos, inclusive os  outorgados  as

Companhias Docas, vinculadas & SEP/PR.

Instrucdo Normativa n°® 05, de 09 de maio de

2012/ IBAMA

Dispde sobre o procedimento transitério de
autorizacdo ambiental para o exercicio da
atividade de transporte maritimo e interestadual,

terrestre e fluvial, de produtos perigoso.

Portaria n° 3.114/78/MTE — NR 29

As disposigdes contidas nesta NR aplicam-se aos
trabalhadores portudrios em operagdes tanto a
bordo como em terra, assim como aos demais

trabalhadores que exercam atividades nos portos
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organizados e instalagdes portudrias de uso
privativo e instalagdes retroportuarias situadas
dentro ou fora da area do porto organizado.
Propde atencdo especial com o manuseio,
transporte e armazenagem de produtos perigosos,

e contém linhas de atuacdo conjunta e organizada

em situagdes de incéndio ou explosao.

Portaria n°® 3.114/78/ MTE — NR 20

Esta norma tem como objetivo a protegdo e a
regulamentacdo das condi¢des de seguranga ¢
saude dos trabalhadores aquaviarios. Ela se aplica
aos trabalhadores das embarcac¢des comerciais de
bandeira nacional ou estrangeiras, no limite do
disposto na Convengdo da OIT n.° 147 (Normas
Minimas para Marinha Mercante), utilizadas no
transporte de mercadorias ou de passageiros,
inclusive naquelas embarca¢des utilizadas na

prestacdo de servigos.

Portaria SIT n°® 200, de 20 de janeiro de 2011 —
NR 34

Estabelece os requisitos minimos e as medidas de
protecdo a seguranga, a saide e a0 meio ambiente
de trabalho nas atividades da industria de

construgdo e reparagao naval.

Fonte: ANTAQ, 2016
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8.2

10.

ROTEIRO DE ENTREVISTA APLICADO AO ALESSANDRO
RAMALHO

Ha alguma iniciativa de aprimoramento da ferramenta IDA?

H4é a participagdo de interessados (gerentes ambientais, alta geréncia dos portos, etc.)
dos portos?

Alguma rotina de pesquisa de feedbacks est4 sendo adotada?

Se sim, quem ¢ ou sdo os responsaveis pela elaboragdo, otimizagdo, aplicacao do
roteiro de pesquisa e analise dos dados obtidos?

Existe algum roteiro ou instrumento disponivel ao mercado que facilite a aplicagdo das
medidas adequadas para uma eficaz gestdo ambiental?

Os portos que apresentam pior desempenho na avaliagdo possuem algum tipo de
assisténcia, um acompanhamento especializado?

Para os portos de melhor desempenho héd algum sistema de recompensa,
reconhecimento ou incentivo?

Até o presente momento apenas os portos publicos foram submetidos a avaliacao do
IDA. Quando se pretende avaliar os portos privados?

As instituigdes privadas estdo submetidas a obrigatoriedade de responder o
questionario?

A Resolugdo n° 2650/2012 institui o IDA para instalagcdes portudrias e determina a
periodicidade com que as informacdes deverdo ser encaminhadas a ANTAQ para o
proposito de avaliacao. Além disso, o art. 3° diz que dara publicidade as informacgdes
do IDA por meio de publicagdes em sitios eletronicos em observancia a Lei n°
12.527/2011. Esta lei, por sua vez, destina-se a assegurar o direito de acesso as
informagdes de oOrgdos publicos, empresas publicas ou de economia mista e
institui¢des que recebam recursos publicos. Isso indica que as avaliagdes dos portos

privados nao serao divulgadas sem seu consentimento?
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8.3 QUESTIONARIO ELETRONICO ENVIADO A PORTOCEL

1. A Portocel aplica, atualmente, o IDA como ferramenta de gestdo ambiental? E a

primeira vez ou ja a utilizou anteriormente?
Resposta:

2. O Indice de Desempenho Ambiental permite quantificar e simplificar informagdes de
forma a facilitar o entendimento de tomadores de decisdo acerca das questdes

ambientais portudrias. Vocé concorda com essa afirmativa? Se ndo, por qué?
Resposta:

3. Diante das demandas do mercado externo, a Portocel adota alguma outra

ferramenta/manual/guia para realizar a gestdo ambiental? Se sim, qual?
Resposta:
4. Hé algum item que nao ¢ abrangido pela atual legislacao? E pelo IDA?
Resposta:

5. Uma pesquisa aplicada em 2015 a alguns portos publicos apontou os principais
problemas encontrados pelos seus gestores ambientais. Dentre eles, o mais citado foi a
falta de investimento no setor ambiental. Ha, atualmente, no Portocel problema

semelhante? Por qué?
Resposta:

6. O porto possui atualmente um corpo de profissionais capacitados/especializados nas
questdes ambientais? Se sim, foram contratados com este proposito ou tiveram

capacitagdo interna na empresa?
Resposta:

7. Entendendo a importancia da consciéncia ambiental para a mudanga da cultura da
empresa, hd medidas de educagdo ambiental aplicadas ao porto? Se ndo, por qué? Se
sim, ¢ realizada por pessoal interno ou houve contratacio de empresas privadas?
Houve dificuldade para encontrar essas empresas no mercado? Considera-se que seu

custo tem retorno para o porto?

Resposta:
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8. Outro tema abordado na pesquisa de 2015 foi a falta de articulacdo entre atores, o que
implica na limitagdo do poder de atuag@o. Nesse quesito destacou-se a dificuldade de
integragdo de agdes com os terminais arrendados e operadores portuarios. Ha alguma

situacdo semelhante na Portocel? Se sim, como a questao ¢ tratada?
Resposta:

9. Atualmente, o processo de manutengdo e aprimoramento do IDA envolve as entidades
ANTAQ, SEP ¢ DOCAS. Em sua opinido, este método ¢ adequado ou acredita ser

necessaria a participagdo de autoridades portudrias?

Resposta:
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8.4 ROTEIRO DE ENTREVISTA APLICADO A PORTOCEL

1. Os diretores, gestores e ocupantes de cargos de lideranca demonstram possuir
consciéncia ambiental?

2. Os idealizadores da gestdo ambiental defendem sua influéncia ndo somente na
preservacdo do meio ambiente em si, mas também na reducdo de custos advinda da
otimizagdo de processos, do reaproveitamento de materiais, etc. A Portocel nota que
ha retorno financeiro?

3. Por que o IDA nao se adequa aos TUPs?

4. Em que momento o porto teve a necessidade de criar sua ferramenta propria de gestao
ambiental? Como ocorreu seu processo de criagdo e quem foram os responsaveis? Essa
ferramenta se baseia em outros indices, manuais? Quais as suas vantagens? Na
pergunta 3 do questionario enviado por correio eletronico, vocé respondeu que o porto
esta adequando a atual ferramenta a procura de certificacdo. De que tipo de
certificagdo se trata?

5. Nota-se diferenca na visdo ambiental entre os mercados nacional e internacional?
Houve pressao do mercado externo para a criagdo de modelos de gestdo ambiental
mais eficientes na Portocel?

6. Qual a autonomia financeira e estratégica do setor ambiental da Portocel? Quantas
pessoas compdem o setor? Qual a formagdo académica da analista de meio ambiente?

7. Como ¢ a parceria da Portocel com a empresa de educagdo ambiental? Na pesquisa de
2015 realizada com os portos publicos, os gestores ressaltaram a dificuldade de
encontrar empresas especializadas em educagdo ambiental direcionada ao meio

portuario. Houve essa dificuldade na Portocel?
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8.5 QUESTIONARIO ELETRONICO ENVIADO AOS PORTOS

PRIVADOS

Gestio Ambiental nos Portos Privados e o IDA - Indice de Desempenho Ambiental

O presente questionario destina-se a auxiliar a elaboracdo do Trabalho de Conclusdo de

Curso de Engenharia Civil da Universidade de Brasilia dos alunos Bruna Raeder Gongalves e

André Phellipe Almeida Santos.

14. Nome do porto

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Resposta:

O porto responde semestralmente o questionario do IDA?

o Sim

o Nao

O porto aplica, atualmente, o IDA como ferramenta de gestdo ambiental? (Descrigcdo:
por ferramenta de gestdo entende-se o instrumento que guia as decisées de cunho
ambiental).

o Sim

o Nao

O porto adota alguma outra ferramenta/ manual/ guia para realizar a gestdo ambiental?
o Sim

o Nao

Vocé considera que o IDA aplica-se a realidade dos terminais privados?

o Sim

o Nao

O Indice de Desempenho Ambiental permite quantificar e simplificar informagdes de
forma a facilitar o entendimento de tomadores de decisdo acerca das questdes
ambientais portuarias. Vocé€ concorda com essa afirmativa?

o Sim

o Nao

Hé um setor de meio ambiente no porto?

o Sim

o Nao
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21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Os projetos ambientais dispdem de recursos financeiros para serem executados?
Classifique de 0 a 10, sendo 0 — ndo hé recursos destinados a area e 10 — excelente

quantidade de recursos destinados a area.

Classifique a participacdo do setor ambiental na tomada de decisdes estratégicas em

uma escala de 0 a 10, sendo 0 — pouco participativo e 10 — muito participativo.

Considera-se que os gestores/ diretores e demais cargos de chefia possuem consciéncia
ambiental incorporada as decisdes tomadas? Classifique de 0 a 10, sendo 0 — ndo

possuem e 10 — possuem bastante.

Ha iniciativas de educag¢do ambiental no porto?

o Sim

o Nao

Se sim, sdo idealizadas e realizadas por empresas contratadas ou por pessoal interno?

o Empresa terceirizada

o Pessoal interno

Ha pressao do mercado (externo e interno) para a mudanga de mentalidade sobre as
questdes ambientais no ambito portudrio?

o Sim

o Nao

Quais as principais motivacdes para a ado¢do de uma politica ambiental no porto?

(Ex.: obrigacdes legais, exigéncias do mercado externo, pressdo da comunidade,...)

Resposta:
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