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RESUMO

A atividade portuaria esta profundamente atreladsti@utura fisica e ao meio ambiente que a
compde. Entretanto, a relacdo conluia derivadaidantdsmo que os cerca acaba por gerar
impactos nesse meio que devem ser analisadossetemente, a partir das politicas
ambientais. O presente trabalho tem como objetiadisar a estrutura portuaria verificando
0s impactos que ali sdo provocados e partindotdeaa dessas politicas, principalmente pela
criacdo da Agenda Ambiental Portuaria que deve gsesente nos portos como mediador
das acdes realizadas pelo homem. Sendo assimgesgavolvido um trabalho que iniciara
abordando os fundamentos das politicas ambientafaduias tratadas com os fundamentos
empiricos, revelando os principais impactos causag@o® meio ambiente portuério; os
fundamentos econdmicos, pela abordagem de exwmdak desenvolvidas por Pindyck e
Rubinfeld, como também a internalizacdo das meseas; fundamentos institucionais com
0S principais aparatos da gestdo internacional cioma. As politicas ambientais seréo
retratadas pelas politicas de Produtividade dasmons, da Economia do Bem-Estar, da Nova
Economia Institucional. Dai, adentramos as poktiambientais praticadas no Brasil, com
seus aspectos legais, atracando essa importancaetpuacdo ambiental a partir de tais
mecanismos e incorporacdo destes nas atividadesbrecmas. E posterior pontuacao

analisada no porto de Salvador.

Palavras-chave:Externalidades, Politicas ambientais, Agenda antdilien
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1 INTRODUCAO

O transporte maritimo corresponde a um grande addxaumento do comércio internacional,
representando cerca de oitenta por cento das ¢@seentre paises. No Brasil, esse
percentual € ainda maior, noventa e cinco por ceeteosso comercio com outros paises sao
feitos por mar (VASCONCELOS, 2008). Devido a essagmitude logistica de integracao
comercial através do transporte maritimo € evidgue no bojo da globalizacdo, politicas
ambientais sejam desenvolvidas; ndo somente comeoe pplanetaria de preservacdo
ambiental, porém, fazendo parte também de estaatégmpetitivas que estdo enraizadas nos
fundamentos econdémicog& as atividades desenvolvidas nos portos braslainerecem
devida atencdo, ndo somente pela importancia edoadura, como também pelos aspectos
naturais e sociais que abarcam o fato da maiosandtalacdes daqui estarem localizadas na
Zona Costeira, repleta de diversidade naturalsemagodem interferir nesses ecossistemas e

sua sustentabilidade, como também na vida das ggijrs locais ou nao.

A Agenda Ambiental Portuéaria foi criada como umditpa ambiental com o objetivo de
combate e controle das atividades realizadas no ambiente. Os agentes portuérios devem
incorporar essa agenda como meio de fomentar @ pettuario numa correta adequacao
ambiental. Nesse sentido, temos como 0 objetiveeddsabalho a analise da estrutura
portudria, a partir do desenvolvimento das poBtiambientais e a importancia das questbes
ambientais a que sao referidas. Para isso partrenw tais Politicas Ambientais

desenvolvidas para se chegar a Agenda Ambiental&@.

Com este proposito o trabalho consta desta intéamugais trés partes e uma conclusdo. Na
primeira parte tem-se uma analise dos FundameatB®litica Ambiental Portuaria por meio
de uma descricdo do processo de sua formulacdeseaptando os seus fundamentos
empiricos encontrados nos portos a partir da Agehddiental Portuaria, fundamentos
econbmicos, com destaque nas Externalidades nagatiypositivas no primeiro sub-tépico,
analisadas pelos autores Pindyck e Rubinfeld. Esegundo sub-tépico a Internalizagédo

dessas Externalidades seguidos por estes e outmesa



Em outro topico deste capitulo trataremos da Pal®imbiental composto pelas Convencdes
Internacionais, as Agéncias Ambientais Internaggyna a criacdo dos Livros Ambientais,
assim como teremos as Convencdes Nacionais quen foesenvolvidas a partir das
Internacionais, e suas Agéncias também, tendo aimdaanalise as estruturas de governanca
em outros paises, situando a China como exempleegQinte topico que se segue trata das
Gestdes Internacionais e Nacionais procurando dsigar o desenvolvimento das politicas

analisadas.

No terceiro capitulo faremos uma descricdo da ftagéio da Politica Ambiental Portuaria
Nacional com apresentacdo da Resolu¢cdo Ambient&h& @, assim como suas propostas e
iniciativas, do aumento dos fluxos de comércio, ovimento portuario ambiental e as
exigéncias ambientais que foram criadas a partr @anvencdes Internacionais e seus
reflexos a um nivel nacional. Fazendo uma énfaseHanzonte Azul que seria uma
certificacdo ambiental a partir dos aspectos ledaiainda, um sub-tépico com alternativas
sustentaveis das atividades econdémicas, buscamddgigal a concomitancia entre politicas

ambientais e estruturacdo portuaria.

E introduziremos nesse terceiro capitulo com a Agelmbiental Portuaria, sua formulagéo
institucional, seus objetivos, os mecanismos danializacdo das externalidades provocadas,
a gestdo ambiental adotada entre outros sub-tépjaus capitulo quatro analisaremos o porto
da cidade de Salvador. Demonstraremos sua esgatuffésica e importancia local, assim
como, no seguido sub-tépico uma descri¢cdo dos espatuais que conflagram a realidade do

porto baiano. Seguindo com a pretendente implaotdgdgenda Ambiental Portuaria.

Concluiremos fazendo uma descri¢cdo critica doscipdis aspectos levantados, sugerindo
ainda algumas medidas para que se avance na dolegdma maior adequacgao do Porto de
Salvador as exigéncias ambientais, como tambémpamtiacdo da importancia econdmica

de tais critérios.
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2 OS FUNDAMENTOS DA POLITICA AMBIENTAL PORTUARIA
2.10S FUNDAMENTOS EMPIRICOS - AS EXTERNALIDADES PORTURAS

As atividades portuarias devem ter uma maior atersgicomparadas as outras atividades
aquaviaria, pois a maioria destas instalacfeslestfizada na Zona Costeira, em areas com
Imensos recursos naturais, e com populacoes Iquaisependem desses ecossistemas. Como
também se deve revelar todo o dinamismo sociall@nessa localidade que deriva dos seus
aspectos naturais. A Zona Costeira correspondarnaafaixa de transicdo onde interagem 3
grandes sistemas: oceénico, atmosférico e conihdfia tem quase 7.400 km de extenséo, e
largura que varia de 70 a 480 km, abrangendo 5%24dt93 municipios do Brasil (IBGE
apud CUNHA; VIEIRA; REGO, 2007).

Essas atividades acabam por gerar o que chamawmsngicamente de externalidades, e que
tem grande relevancia que impactam no cenario amabiesocial, econémico e cultural
daquela localidade. Sendo assim, torna-se congraewiisar a criacao de tais externalidades

e as possiveis consequéncias esperadas.

E importante, entdo, demonstrar inicialmente osldnmentos empiricos que compdem 0s
fundamentos da politica ambiental portuaria, reeoittos como as externalidaded\s
externalidades aqui reveladas fazem parte dosipaisdmpactos causadas nos portos, e séo
divididas em diretas pela criacdo dos investimemios infra-estrutura e pelas operacdes
cotidianas realizadas nos portos.

Alguns destes impactos foram criados sem o critdiprotecdo ao entorno, exemplificamos
0 caso de granéis quimicos que escorrem para a&s dguembarque e desembargue, no
despejo constante da agua de lastro para os coFpegtores, na dispersao aérea, fora dos

! As externalidades portuérias referidas fazem ghrtAgenda Ambiental Portudria, aprovada pela Redolda
Comissédo Interministerial para os Recursos do M@RM n° 006, de 2 de dezembro de 1998. Teremos um
capitulo Unico sobre a Agenda.
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padrées convencionais, de granéis solidos, na geag& destino do material dragado, ou na

questdo da geracdo, coleta e destino dos residilmoss provenientes das atividades

portuarias em terra e das embarcacdes (CUNHA; \AEIREGO, 2007). Abaixo tem-se o

quadro das externalidades diretas que séo criadasnejo das atividade de infra-estrutura e

de operacodes dentro do porto.

Externalidades diretas da
implantag&o de infra-estruturas

Externalidades diretas da operacdo portuaria
cotidiana

Alteragdes na dinamica costeira, ¢
inducdo de processos erosivos e
assoreamento e modificagbes
linha de costa;

Supressao de manguezais e de ou
ecossistemas costeiros;

Efeitos de dragagens e ater
(incluindo impactos nas caixas
emprestimo);

Comprometimento de outros us
dos recursos ambienta
especialmente os tradicionais;

Alteracéo da paisagem.

adeéndios, perdas de cargas);
na
Dragagens e disposicédo de sedimentos dragados;

teeracdo de residuos sélidos nas embarcacoes,
nas instalacdes portuérias e na operacao e desles
cargas;
'0S

de pétios, armazéns e conveses, lavagens
embarcacdes, perdas de 6leo durante abastecim
osplicacdo de tintas anti-incrustantes, a bas¢g
s;ompostos estanho-organicos;

Introducéo de organismos nocivos ou patogénicos

meio das aguas de lastro ou pelo transporte das
ou passageiros contaminados;

odores);

Lancamento de esgoto oriundo de
portuarias e embarcacoes.

Lancamento de efluentes liquidos e gasosos (iroi

pdcorréncia de acidentes ambientais (derraines,

aifa)
rte

d€ontaminacdes crbnicas e eventuais, pela drenggem

de
bnto e
de

por
arg

instalagdes

Quadro 1 — Descri¢do das externalidades — sisterha&pio

Fonte: elaboracédo propria a partir da ag

enda anabieortuaria

A descricdo das externalidades criadas no sistertaguio invoca o quanto € diverso os

aspectos envolvidos no sistema portuario. No Quatircacima, existem indmeras

externalidades que interferem no complexo envaltdo aparelho portuario, algumas com
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menos interferéncia do que outras, porém repraseatéuncionalidade eficiente/ineficiente
dos portos e 0 manejo de tais.
2.20S FUNDAMENTOS ECONOMICOS - AS EXTERNALIDADES

Ao tratar dos fundamentos que estruturam a PoWtinbiental Portuaria Global é necessério
explanar inicialmente sua composi¢cédo. Dessa fotag, fundamentos abordam a questéo

ambiental portuaria como um problema de externddida

Segundo Pindyck e Rubinfeld (2002) as externaliglasio os efeitos das atividades de
producdo e consumo que nédo se refletem diretanmenteercado e constituem importantes
causas de falhas de mercado dando origem assimiaa g@estbes de politicas publicas.
Apontam, ainda que quando as externalidades satacopresentes, o preco de um bem né&o

reflete necessariamente seu valor social.

Consequientemente, as empresas poderdo vir a produantidades excessivas ou

insuficientes podendo levar a ineficiéncia econ@mic

As externalidades ambientais que surgem no sigtemaario podem ser negativas — quando
a acdo de uma das partes imp0e custos a outree—-positivas — quando acdo de uma das
partes beneficia a outra (PINDYCK; RUBINFELD, 2002)

O conceito de externalidades esta fortemente ligadode eficiéncia ou ineficiéncia
econdmica. E importante atribuir essa amarraca grabendimento da interferéncia de uma a

outra e subentender as diretrizes de sua analsstindamentos econdmicos.

Dentro do aspecto econdmico, a eficiéncia inicigesta definicdo de Vilfredo
Pareto (1906), de que uma eficiéncia econdmicatacenquando se obtém o
equilibrio, ou com outras palavras, um equilibrieral, ou até mesmo parcial
guando existe em um determinado ponto; pois, emaonatacdo simples, e ao se
utilizar um exemplo razoavel, verifica-se que aonsglhorar a situagdo de um
determinado individuo, ou familia, ou classe sociatessariamente, corresponder-
se-4 uma piora na situacdo de um outro individuofamnilia, ou classe social;
portanto, esta-se em equilibrio, ou se esta empasgado de eficiéncia econémica,
na versdo pareteana; caso contrario, estar-se-aneansituacdo de ineficiéncia,
consequentemente, precisa-se de um ajuste econ@aiaodemolir tal empecilho
devastador. (GONZAGA DE SOUSA, 2004, p. 172)

O conceito de eficiéncia econémica se parece datitdreo ao que diz respeito na criagdo de
maleficios ao préximo na busca de um equilibriorépy sua procura designa o
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desenvolvimento econdmico, e a concepg¢ao de ektlades pode alterar, ainda mais, esse

objetivo.

Demonstraremos através dos autores Pindyck e Ribbimfue as externalidades, tanto
negativas quanto positivas podem interferir naié&ima econdmica fazendo parte dos

fundamentos econdmicos, e através delas sao paspaspoliticas ambientais portuarias.

2.2.1 Abordagem das Externalidades Negativas e Pi&s

O que nos interessa analisar aqui sdo as exteadaeBdde carater ambiental observada nos
portos, utilizando para isso modelagens dos autemedyck e Rubinfeld (2002). Segundo
estes autores, em suas analises das externalidegativas, estas por ndo estarem refletidas
nos precos de mercado podem se tornar uma caug@fit@éncia econdmica. Destarte,
vamos analisar a demonstracdo hipotética destesealg entender como acontece o referido

a partir do Grafico 1:

S EHH g

PRODUCAO DO SETOR

Grafico 1 - Custo Externo.
Fonte: PINDYCK; RUBINFELD (2002)

Neste exemplo, toma-se como referéncia um setdqugra Dessa maneira, iremos analisar

apenas o caso quando todas as industrias do stiteerem poluindo da mesma forma. A
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curva de CMg (custo marginabepresenta a curva de oferta do setor. A cuneud® social
marginal associada ao nivel de producgéo do seld§, @ obtida pela soma do custo marginal
de cada firma prejudicada em cada nivel de produtdmurva CMS representa a soma do
custo marginal de producéo e do custo externo mar(CMS=CMg+CME). A medida que o
nivel da producdo de determinado setor varia, pemelo, o da atividade portuéaria, o custo
externo sobre a populacdo local também varia, septado pelaurva do custo marginal
externo (CME). Essa curva possui inclinacdo ascendents, §® o porto produz mais,
aumenta a quantidade de efluentes expelidos no ameimente (PINDYCK; RUBINFELD,
2002).

O nivel eficiente de producédo do setor é aquela pagual o beneficio marginal obtido

mediante a producdo de uma unidade adicional ddufye® igual ao custo marginal social.

Pelo fato de a curva da demanda medir o benefieimimal dos consumidores, o nivel de
producao eficiente se encontra erm §tuado na interseccao entre a curva de custalsoc
marginal CMS e a curva de demanda D. Entretantdyel competitivo do setor encontra-se

situado em Q?, no ponto de interseccao entra aaavdemanda D e a curva da oferta CMg.
O nivel de producao do setor € muito alto (PINDY®KIBINFELD, 2002).

A ineficiéncia econbmica € 0 excesso de producd® fgz com que uma quantidade
demasiadamente grande de efluentes seja despejadaneio, por exemplo. A origem da
ineficiéncia esta no preco incorreto do produt@ré;o de mercado P! é muito baixo, pois se
trata de um valor que reflete apenas o custo margiivado da producdo das empresas e nao
0 custo marginal social. Apenas com o preco maigelo P° as empresas produtoras obterao
um nivel de producéo eficiente (PINDYCK; RUBINFELPQO02).

Para quaisquer niveis de producdo maiores do que Qisto social € obtido por meio da
diferenca entre o custo social marginal e o beigeff@rginal (que é representado pela curva
de demanda). Como resultado, o custo social agre@adnostrado como o tridngulo
sombreado entre CMS, D e a producéo Q* (PINDYCKBRIFELD, 2002).

A ocorréncia de externalidades negativas apresedetacerta forma, o principio do

desenvolvimento de alternativas inovativas no fatude sana-las ou mitiga-las. Desta

2 CMg é a adicdo do custo relacionado a producdoeunidade adicional do produto (PINDYCK; RUBINFELAD02).
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maneira, a criagdo de tais externalidades implé&caesolugcdo das mesmas com o intento de
eliminarem umaineficiéncia economicastando assim, de acordo com os fundamentos
econdmicos. Ao apontarem taigeficiéncias torna-se necessario, dentro de uma conjuntura
articulada de convencoes, formulacbes e ambientgetitivo, demonstrar o impacto das

mesmas no meio ambiente e sua correspondenteagéiou

A inferéncia dada as externalidades negativas ssac®¢ao aos custos marginais sociais

permite a modelagem daferfaceda estrutura portuaria e o meio ambiente.

Faremos agora um breve recorte dos fundamento®moows evidenciando o conceito das
externalidades positivas e demonstrando como a enesm papel importante na formulacao

de tais fundamentos assim como, as externalidagsinas.

O caso da criagcdo de externalidades positivas ppogicar também umaneficiéncia
econdbmicanum dado ambiente em que se situa. Ou seja, coatisam Pindyck e Rubinfeld
(2002) um proprietario que decide investir em sapreendimento resultando em beneficios
para a sociedade, ou a comunidade local, acabagmwise apoderando totalmente destes
beneficios, j& que estes tendem a elevar seu pregaida que ampliam os investimentos.

Grifico D
Valor

P1

P

Nivel de producio

Grafico 2 - beneficios externos

Fonte: PIDYCK ; RUBINFELD (2002)

No gréfico 2, tem-se a curva de custo marginal que investimento realizado pelo

proprietario, e esta é horizontal devido ao custo ser afetado pela variagdo da quantidade
desses investimentos. A curva de demanda D, mebeneficio marginal privado dos

investimentos para o proprietario que pode ser en(i@terseccao entre curva de demanda e
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custo marginal), e deneficio marginal externo para outros (citados acima) que sera
representado pela curva BME do grafico. Sua in¢ciingé descendente no exemplo, porque 0
beneficio marginal pode ser grande inicialmente apeguena quantidade de investimentos,
porém, diminui a medida que os investimentos auamefPINDYCK; RUBINFELD, 2002).

A soma do beneficio marginal privado com o beneffoarginal externo para cada nivel de
producao resulta na curva deneficio social marginal,isto € BMS = D + BME, que sera
encontrado no nivel eficiente de producdo que @ré&em que o beneficio marginal social
dos investimentos adicionais € igual ao custo matgiesses investimentos (interseccao entre
a curva BMS e a curva CMg). Dai, o proprietario s&oapropria de todos esses beneficios
tendo como resultado a elevacdo do preco para Ribindo o estimulo de investimento num

nivel socialmente desejavel. Em P* seria possiss estimulo eficiente.

2.2.2 Internalizagdo das Externalidades

Uma forma de correcdo das externalidades consistemnternalizacdo das externalidades,
com mecanismos capazes de correcdo, estes podengdhdicos ou privados (SAMPAIO
DE SOUZA, 2008).

Utilizando mais uma vez os autores Pindyck e Rehinf2002), estes apontam que as formas
de corrigir as falhas de mercado sdo através d@pate emissdes de poluentes. As formas

de corrigir as externalidades, de acordo com PkdyRubinfeld (2002), podem ser:

Correcéo Significado
Padrado de E o limite legal que uma empresa poluidora estéreaida a emitir. Casp
emissbes de ultrapasse esse indice, ela pode sofrer multad peaialidades. O padr§o
poluentes assegura que a empresa deve produzir eficientemata fazé-lo el

deve instalar equipamentos da reducédo de poluiggindo essa despes
maior, a curva de custo médio fica mais elevada, @ugual ao custp
meédio de emissado de poluentes.

a

Taxa para a E arrecadada sobre cada unidade de poluente erpitidama empresa.
emissio de Ha uma reducdo da emisséao até o ponto em que @ doiStnposto sej
poluentes igual ao beneficio marginal. A empresa pode, erditar pagar a taxa, |@
gue o custo marginal da reducéo adicional € mem@rdgaxa.
Permissdes Cada empresa deve receber uma permissdo para patitentes. Cad

transferiveis para Permissao especifica com exatidao a quantidade alieertes que
Erempresa pode emitir. Qualquer empresa que facas@mide poluent
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emissoes sem permissdo adequada se torna sujeita a multapernissdes sgo
distribuidas entre as empresas de modo que estaheie nivel maxim
especifico de emissdes. Essas permissdes sdo amggcentre
empresas que emitem poluentes; podem ser compradamlidas.

Quadro 2 — Taxas sobre o poluidor e seus signiisad
Fonte: Elaboracéo propria a partir de PINDYCK; RNBELD (2002)

O padrdo assegura que a empresa deve produzengfiniente. Para fazé-lo, ela
deve instalar equipamentos de reducdo de poluigdodespesa maior, em
decorréncia da reducéo da emissédo de poluentéscdéen que a curva de custo
médio da empresa se torne mais elevada (sendooo dessa elevacédo igual ao
custo médio da reducdo de poluentes). As empresasiderardo lucrativa sua
entrada no setor apenas se o0 preco do produto d@mr mo que a soma do custo
médio de producdo com o custo de reducdo de poluipde é a condicdo de
eficiéncia para o setor. (PINDYCK; RUBINFELD, 20G2,636).

Ja em relacaotaxa de emissao e poluentesautores asseveram que € arrecadada sobre cada
unidade de poluente emitido por uma empresa. Nanemt quando o custo marginal da
reducdo da emissdo € maior do quexaa empresa prefere paga-la a reduzir ainda mais as
suas emissfes, apenas sendo justificavel para eesaneduzir as emissées quando o custo
marginal da reducdo da poluicdo for menor do quaxa para emissdo. Desta forma, a
empresa continuard a provocar externalidades wegaparar a sociedade (PINDYCK;
RUBINFELD, 2002).

Por outro lado, para os autores, as informacdessampletas, e ogadréesoferecem maior
grau de certeza a respeito dos niveis de emissgmwldentes. No entanto, tais padrdes
apresentam um maior grau de incerteza em relagocastos de reducdo. Ja taxas
oferecem certeza quanto aos custos da reducaxard@icerteza em relacdo aos niveis de
reducdo de emissdo de poluentes que serdo obf@oslo assim, em geral, segundo os
autores, asaxassao preferiveis aggdrées de emissdgsois enquanto os padrdes precisam
ser fixados para todas as empresas, as taxas aitamgnesma reducdo de emissdes com
custos mais baixos. Uma vantagem tie®s citada pelos autores, é que elas estimulam as
empresas a instalar novos equipamentos que permédozir ainda mais seus niveis de

poluigao.

O poluidor deve suportar as despesas das medidasdidhs pelas autoridades
publicas para assegurarem um ambiente num estaddwat. Por outras palavras,
os custos destas medidas devem-se reflectir no dostbens e servigos que causam
poluicdo seja na producdo, seja no consumo. Taidide®e ndo devem ser
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acompanhadas por subsidios que criariam distorsiigsficativas no comércio
internacional e no investimento. (OCD&udDUARTE, 2008).

Dentre as formas de “internalizacdo” das exteradkd tém-se ainda os principios do Direito
Ambiental que sdo considerados fundamentais delastrAgenda Ambiental Portuéria. Tais

principios seguem no quadro abaixo, segundo Clvibaa; Rego (2007).

Principios Significado
Principio da Parte da atuagcdo conjunta do Estado e da Sociedadescolha dg
Cooperacao prioridades e nos processos decisorios, ndo sexacdoso do Direito|
Ambiental, pois faz parte da estrutura do Estaduabo
Principio do O responsavel pela poluicdo deve arcar com 0S TUBGESSArios (3
Poluidor-pagador diminuicao, eliminacdo ou neutralizagdo dos danassados, senJE

conhecido também como Principio da Responsabilidade

Principio da N&o se limita apenas a afastar o perigo, e simartex precaugao contrajo
Precaucao risco. Deve ser anterior ao perigo, pois é a pregielele.

Quadro 3 — Principios de “internalizacéo” e segritados
Fonte: Elaborag&o prépria a partir@einha; Vieira; Rego (2007)

Dentre todas as analises feitas por Pindyck e Relbiii2002) por meio das externalidades
comprova o efeito dos Fundamentos Econdmicos agawidas Politicas Ambientais, assim
como as possibilidades e alternativas de altenaga@®nario portuério.

Segundo Sampaio de Souza (2008) as formas pridadesrrecéo poderia ocorrer por fusdes,
que consiste na “internalizacdo” através da coaclm das decisbes entre as partes
envolvidas, ou por sansdes sociais que premiarsggeante por criar externalidades positivas e
puniria 0 agente por criar externalidades negatizanda teria uma correcédo por negociacao
de Coase (1980), que seria a declaracdo de diré@opropriedades bem estabelecidos,
correspondente ao conjunto de normas ou regramisogue restringem as atividades

individuais protegendo toda a sociedade.

E as formas publicas de corre¢do, segundo a ayparéem-se da tributacdo corretiva,
também conhecida como tributacdo pigouviana, porsigo inicialmente proposta pelo

economista inglés Arthur Cecil Pigou (1877-1958)ponsavel pela distingdo entre custos e

* Organizacéo para a Cooperacdo e DesenvolvimemtodEtico em 1972. Ema organizacao internacional dos
paises comprometidos com os principiosléimocracia representatieadaeconomia de livre mercado
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beneficios sociais e privados e pela idéia de qgeverno, agindo com o incremento de
impostos e subsidios. E também ha a correcéo puili@ pelo controle dos efeitos externos

com utilizacao de esquemas regulatorios e multas.

Segundo Gongalves (2003), a forma de combaterfireia associada as externalidades
dos transportes poderia ser por regulacéo direta,recorrer aos mecanismos de precos, ou/e
pelos instrumentos de mercado que se baseia nagaode precos, em taxas de emissao de
poluentes ou autorizagcdo para poluir negociaveiscéMismos Flexiveis do Protocolo de
Quioto).

De acordo com Corréa (apud GUEDES, 2007), instrtmsezcondmicos sdo 0s conjuntos de
instrumentos de intervencdo no mercado por inteioméé incentivos financeiros para

favorecer ou discriminar produtos ou processosyiioas, com vistas a reducao de poluicao
e da demanda sobre recursos naturais. Sdo basieadesenhados para restaurar a inter-

relacéo entre escassez de recurso e 0 preco deagecu

Por outro lado, para Mankiw (apud GUEDES, 2007)asdaxas corresponderem ao custo
social da poluicdo a nova curva de oferta (CMghadiria com a curva de custo social

(CMS) e no novo equilibrio de mercado os produt@stsriam produzindo a quantidade
socialmente 6tima em que o beneficio marginal @uaer demanda) é igual ao custo marginal
social (CMS).

2.3 POLITICA AMBIENTAL

2.3.1 Convencdes Internacionais

Demonstraremos algumas das Convengles Internazian@das para embasar as mais
recentes normas ambientais vigentes. Estas servo@mn modelos estruturais para a
restituicdo das principais leis e preceitos utilza para dinamizar cada estrutura portuaria

com a finalidade de composi¢do ambiental.
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Dentre estas convengdes podemos revelar que @RelBtundtland, um relatorio elaborado
pela Comissdo Mundial sobre o Meio Ambiente, quesca modificagcbes em todo o mundo,
orientando novas constituicdes, assim como nasld&dies infraconstitucionais, e no Direito
Internacional. As repercussfes no Brasil serdonemiias no topico das Convencdes
Nacionais, e dentre as internacionais temos osadoatou Convencdes sobre poluicdo por
6leo no mar, que seria a Convencéao Internaciomeddobilizacdo de Recursos, Resposta e
Cooperacéo contra Poluicdo por Oleo — OPRC (CUNWEJRA; REGO, 2007).

Segundo os autores a Convencado Internacional passerntdo da Poluicdo por Navios —
MARPOL, de 1973, ratificada por um Protocolo em 89da Lei n°® 6.938, de 1981, que

instituiu a Politica Nacional do Meio Ambiente, a dei 7.661/88, que criou o Plano

Nacional do Gerenciamento Costeiro, havia todcstyddegal para a implementacdo de uma
legislacdo mais especifica para os portos, surgeckdo a Lei n° 8.630/93, também

conhecida como a Lei de Modernizag&o dos Portos.

As diversas convencdes internacionais contributtaralguma forma, para as normatizacées
brasileiras, entretanto ndo cabe explica-las sdparante. Porém, um enfoque pdde ser dado
a convencdo que geriu a lei de Modernizacdo do®$@or sua importancia no aparato

portudrio utilizado até os dias atuais (sera dsern capitulos posteriores). Mas, podemos
citar outras convencdes e tratados internacionss@ambém buscaram mudar as alternativas

de adequacao ambiental (Ver Quadro 4) .

ANO CONVENCOES E TRATADOS

1958 Convencao das Nacdes Unidas sobre o direito do mar;

1959 Convencao sobre a pesca no Atlantico Norte;
1962 ~ e

Acordo de cooperagdo em pesca maritima;
1964

Conselho internacional para a exploragao do mar;

1969 | Convengdo sobre a conservagdo dos recursos Vvivos Adantico SE;
Convencao internacional sobre responsabilidadépmvidanos causados por poluigao
por oleo;
Convénio relativo a intervencdo em alto mar em c&sacidentes com 0leo;

1971 | Convénio sobre a protecdo contra riscos de cong@mn por Benzen(
Convénio sobre a responsabilidade civil na esferagahsporte maritimo de materigis
nucleares;
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1973 Convencao para a prevencao da poluicao do marguios)
1974 Convencao para a prevencao da poluicao marinhioptas terrestres;
1978 Convencao regional do Kuwait sobre a protecao dmearte marinho;
1982 ~ . _

Convencéo sobre os direitos do mar;
1990 . . A N

Convencao internacional sobre a polui¢ao por 6leo;

Quadro 4 — Convencdes e tratados internacionais
Fonte: elaboragéo prépria a partir de CUNHA; VIEIRFEGO (2007)

2.3.1.1 Agéncias Ambientais Internacionais

Podemos destacar também, entre os diversos mecange@rcontrole ambiental portuario na
Europa a Agéncia Européia da Seguranca Marfti(BaSA) que foi criada pela Uni&o
Européia com o objetivo de reforcar a segurancdtima; promovendo uma cooperacao
entre os Estados Membros com medidas de seguraagénm, protecdo do transporte
maritimo e prevencdo da poluicdo causada peloosakia contribui pela integracdo dos
Estados Membros fomentando com controle dos podgréblicos nos portos,
acompanhamento de navios com cargas perigosaigagéal de seminarios, entre outros
(EMSA, 2002).

A Agéncia Européia de Seguranca Maritima foi criana27 de junho de 2002 e as diversas
tarefas atribuidas a sua criacdo lhe concedeméimdla sobre o desenvolvimento de novas
normas de politica maritimas. Entre elas tem-sdéalbomcdo e atualizacdo da legislacao
comunitaria no dominio da seguranca maritima ere@epcdo da poluicdo pelos navios, em
funcdo da evolucdo da legislacdo internacional enelstminio, incluindo a analise dos

projectos de investigacao.

Dentre as agéncias ambientais citadas acima téms-skretrizes ambientais que seriam 0s

seguintes os Livros ambientais que as complementam:

4 Os naufragios dos naviésika (1999) e d(Prestigg(ZOOZ) levaram a Unido Européia a reforcar a segpar
maritima através de varias medidas legislativasedfe contexto que se insere a criacdagincia Europeia da
Seguranca Maritima AESM, 2002.
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i) O Livro Verde que foi um livro criado pela Comsé® Européia que agrega diretrizes sobre
a Politica Maritima abordando desde o remanejanmdasoatividades maritimas quanto sua
importancia econdmica, a conservacdo do meio artebiee forma que nao dissolva tais
atividades até novas formas de instrumentos e gameas que possam sempre aperfeicoar
este setor (LIVRO VERDE, 2006).

O presente Livro Verde tem por objetivo lancar wehate sobre uma futura politica

maritima para a Unido Européia, caracterizada pea abordagem holistica dos

oceanos e dos mares. O Livro Verde tornara claeg imum periodo em que os seus
recursos estédo ameagados por pressdes fortes engsda crescente capacidade
tecnologica de os explorar, s6 uma atitude de pdwurespeito pelos oceanos e
pelos mares nos permitira continuar a desfrutarbdo®ficios que nos oferecem. A
reducéo acelerada da biodiversidade marinha den@eadamente, a poluigdo, ao
impacto das alteracfGes climaticas e a sobrepesga éinal de alarme que néo

podemos ignorar (LIVRO VERDE, 2006, p. 4).

Este livro tem como objetivo principal o desenvmignto sustentavel que € alcancado a partir
da reflexdo, acdo consciente do trabalho nos fioecais, que seriam o econémico, o social e
agora, mais do que nunca, o ambiental. O livrecfiido a partir da Estratégia de Lishoa
(LIVRO VERDE, 2006).

O Livro Verde tem o embasamento do Livro Branco sggundo Gongalves (2003), perante
as tendéncias dos padroes de crescimento relao®nadtransporte e assumindo a
responsabilidade de “desenvolvimento sustentawati-ée a necessidade de cuidado das

geracoes vindouras a partir dos atos presenteseif?o da Solidariedade Transgeracional.

i) O Livro Branco “Politica Européia de Transportesno a 2010: tempo para decidir”
estabelece mais uma vez objetivos ambiciosos retégg comunitaria de integrar a Politica
Comum de Transportes na Politica Ambiental, pre@mdo o reequilibrio modal, a
eliminacdo dos “nés” de estrangulamento atravésedfizacdo da rede transeuropéia de
transportes, uma politica de tarifacdo baseadaisto social marginal, o protagonismo da UE
no processo de globalizacdo da economia e dan@giakpnfase a necessidade de colocar o

utilizador no centro do sistema de transportes,ue, @qlids, se assume como a unica

> A Estratégia de Lisboa ou Agenda de Lisboa é unjuotm de linhas de agdo politicas interdependentes
dirigidas a modernizacdo e crescimento sustentéleeleconomia européia, através do incremento da
produtividade, com base na valorizagcao dos recursosanos e no modelo europeu de projecéo socilpte

sido delineada em Mar¢co de 2000, no ambito da d@msia Portuguesa da Unido Européia (CONSELHO

EUROPEU EXTRAORDINARIO DE LISBOA, 2000).
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perspectiva inovadora deste documento em relacdpol@ica anteriormente tracada
(GONCALVES, 2003).

Segundo Gongalves (2003) a Comissédo Européia oribwro Branco como meio de acao
sobre transportes declarando que esse Livro desemigar-se na melhoria da competitividade
do caminho-de-ferro, na introdugcdo de uma polifatudria, no desenvolvimento de
sistemas inteligentes de transportes, na cobraalg ytilizacdo de infra-estruturas, entre

outros.

E de eximia importancia o ambiente portuario najutnra da economia européia, e as
diversas atribuicbes normativas com a adocdo deodie mecanismos de acdes sobre o
ambiente marinho correspondem a esse interesselnfniatracdo portuaria na Europa é
tendenciada por investimentos privados, porém dicjgecdo dos governos continua
acentuada e importante, como acontece no norteudgp& (Holanda, Bélgica e Alemanha)

gue tem a responsabilidade da politica portuat@spgvernos locais, (LACERDA, 2003).

Sustentando a nossa politica geral de transpartesimentam 40% do total de
toneladas-quilémetros no comércio intracomunitai$dio fundamentais para a
coesdo da Europa, através de servicos regularepadeageiros e ferries. O
desenvolvimento do sector dos cruzeiros tem tramsfdo alguns destes portos em
centros focais de turismo para cidades e regideiras. Sao essenciais para 0
desenvolvimento do transporte maritimo de curttédida e, em muitos casos, do
trafego fluvial, dois modos de transporte econdmie@ue podem substituir modos
menos sustentaveis em longas distancias. Os psfitosma fonte direta e indireta
de mais de meio milhdo de postos de trabalho egagsa o dinamismo e o
desenvolvimento de regides inteiras, incluindo assrperiféricas, em consonancia
com a Estratégia de Lisboa (COMISSAO DAS COMUNIDAREUROPEIAS,
2007, p. 1).

2.3.2 Convencdes Nacionais

Como ja supracitado a respeito da influéncia dasv@uwcdes Internacionais para a criacdo
das Convencdes Nacionais cabe aqui revelar quasfesses impactos. Pode-se verificar
mudanca na Constituicdo Brasileira de 1988 em ge@262. Como também o precedente da
Convencao Internacional para Prevencdo da PolyigiioNavios — MARPOL, de 1973,
ratificada por um Protocolo em 1978, da Lei n°® 8,98 1981, que instituiu a Politica
Nacional do Meio Ambiente, e da Lei 7.661/88, queow o Plano Nacional do
Gerenciamento Costeiro, havia todo o lastro legah @ implementacdo de uma legislagao
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mais especifica para os portos, surgindo entda a°L&.630/93, também conhecida como a
Lei de Modernizagéao dos Portos (CUNHA; VIEIRA; REGXDO07).

A promulgacédo da Lei de Modernizacado dos Portazdast as disposicdes legais anteriores
nao foram suficientes para esclarecer questde®mumviam o funcionamento da estrutura
portuaria necessitando para isso uma maior legislagie viria a ser na forma da Lei n°
8.630/93, compete a Administracdo do Porto, queAéataridade Portuaria (Art. 30), dentre
outras obrigacfes, a de “fiscalizar as operacoesigp@s, zelando para que 0S servicos se
realizem com regularidade, eficiéncia, segurangseito ao mefoambiente” (Art. 33, § 1°,
inciso VII). Além da Autoridade Portuaria, as demais entidadpkradoras das instalacdes
portuarias tém atribuicdo de observar os regramsesmstentes e fiscalizar sua aplicacéo de
forma complementar (CUNHA; VIEIRA; REGO, 2007).

Segundo os autores tem-se o Relatério de Impadie sp Meio Ambiente RIMA para o0s
interessados em fazer qualquer tipo de uso daalagées portuarias; o Art. 30, § 1° ao
disciplinar as competéncias do Conselho de Autddd@ortuaria - CAP, em seu inciso XIlI,
onde explicita que lhe cabe “assegurar o cumprinelais normas de protecdo ao meio
ambiente”; e o ja citado Art. 33, § 1°, inciso VII.

Outras leis sequenciaram para a aquisicdo de neslliesultados no que tange a seguranca
ambiental portuéaria, tendo, entdio, em 2000 a Le&.9664, designada “Lei do Oleo”, que
incorporou a Convencdo MARPOL 73/78 e outras copdes internacionais nesta area, de
que o Brasil é signatario. Estava pronto o arcabquigdico que consubstanciou os trabalhos
de atualizacdo do Plano Nacional de Gerenciamenste{to — PNGC.

Segundo os autores o primeiro Plano de Acao Feparala Zona Costeira - PAF foi editado
em 1998, estruturado com quatro programas e 33dide acéo, das quais 12 delas eram de
competéncia do Ministério do Meio Ambiente - MMAsgim, em 02 de dezembro de 1998, a
Comisséo Interministerial dos Recursos do Mar -Mideliberou, em sua reunido plenaria,

pela aprovacdo da primeira Agenda Ambiental Pdeu@ara os portos e instalacdes

® O artigo 225 da Constituicdo Federal esta no Capdin Meio Ambiente, e é composto pelo caput orslé a
norma-matriz reveladora do direito de todos ao na@nbiente equilibrado, pelo paragrafo primeiro @sios,
onde estdo os instrumentos de garantia dos direitosciados no caput, e pelos paragrafos segundexio,
onde estao os conjuntos de determinacdes que equmediata protecéo e direta regulamentacao.
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portuarias de uso privativo fora das unidades pods - Resolugdo CIRM no 006/98. A

Agenda contém cinco grandes objetivos que delinaighes especificas no Subsetor:

N° Objetivos
1° Promover o controle ambiental da atividade por&jari
2° Inserir a atividade ambiental no ambito do gela@nento costeiro;

Implantar unidades de gerenciamento ambiental adege nas instalacoes
portuarias fora dos portos;

Regulamentar os procedimentos da operacéo poradeguando-os aos
padrdes vigentes;

5° Capacitar recursos humanos para a gestao amlpentuaria.

Quadro 5 - Agenda Ambiental Portuéria — Portosstalacdes
Fonte: Elaboracéo propria a partir de CUNHAENRA; REGO (2007)

30

4°

Com essas diretrizes, a Agenda Ambiental Portyasaou a ser um documento referéncia no
trato ambiental dos portos brasileiros.

2.3.2.1Agéncias Ambientais Nacionais

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANQ)Acriada pela Lei n° 10.233, de 5
de junho de 2001, € entidade integrante da Admawgidd Federal indireta, submetida ao
regime autarquico especial, com personalidade iparide direito publico, independéncia
administrativa, autonomia financeira e funcionagnahato fixo de seus dirigentes, vinculada
ao Ministério dos Transportes, com sede e foro istrid Federal, podendo instalar unidades

administrativas regionais.

Tem por finalidades: | - implementar, em sua esféeaatuacdo, as politicas
formuladas pelo Ministério dos Transportes e palaselho Nacional de Integracéo
de Politicas de Transporte-CONIT, segundo os miosie diretrizes estabelecidos
na Lei n° 10.233, de 2001; e Il - regular, supé@miar e fiscalizar as atividades de
prestacdo de servigos de transporte aquaviario expgieracdo da infra-estrutura
portudria e aquaviaria, exercida por terceiros, ceistas a: a) garantir a
movimentacdo de pessoas e bens, em cumprimentodi@egade eficiéncia,
seguranca, conforto, regularidade, pontualidade@dicidade nos fretes e tarifas; b)
harmonizar os interesses dos usuarios com o0s dasesas concessionarias,
permissionarias, autorizadas e arrendatarias eatitades delegadas, preservando o
interesse publico; e c) arbitrar conflitos de ietse e impedir situacfes que
configurem competicdo imperfeita ou infracdo comati@rdem econémica (ANTAQ,
2008).

O modelo portuario do Brasil € conhecido colaadlord, em que as operagfes portuarias e
supervisao dos terminais sao realizadas pela imaigrivada, enquanto que a administragao

da infra-estrutura de uso comum, como também iimieBtos nos acessos terrestres e
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aguaviarios € realizada pela iniciativa publica QERDA, 2005). De essa maneira 0
fragmento a seguir da Leio dos Portos, Art. 2heai“f’, deixa claro o papel da unido nesse
tocante: “Compete a Unido, diretamente, ou atrdeé&soncessoes, permissdes e autorizacoes,
explorar os portos brasileiros”, (LEI DOS PORTOS93).

Dentro do regime de gestdo ambiental portuario dTAQ tem-se Politica Nacional
Portuaria — PNMA objeto da Lei n® 6.938/81 quelesltzce a acdo governamental através de
instrumentos preventivos e corretivos, que sdodmahtais para a manutencao do equilibrio
ecologico, protecdo dos ecossistemas, controleatlaslades potencial ou efetivamente

poluidoras e recuperacao das areas degradadas (ANAGO8).

2.3.3 Estruturas de Governanca

Na China, a administracdo portuaria € de total rotdo governo em que as
responsabilidades sdo compartilhadas pelos goveroais e entidades privadas. Sua abertura
no comercio internacional acontece em 1979, coolitiga de Portas Abertas, onde os portos
eram administrados pelo poder central, através gustdrio das Comunicacdes, ocorrendo
descentralizacdo depois de 1984, buscando um e@witvimento dos governos locais, com
os chamadokndlordse reguladores (LACERDA, 2005).

No inicio da década de 1990, foi adotado um Codimritimo, estabelecendo que o
Ministério das Comunicacdes fosse responsavel peldss terrestres e maritimas dos portos.
Esse codigo facilitou a entrada de empresas esirasgcom iniciacdo das operagdegailet
venturecom as empresas chinesas (LACERDA, 2005).

2.4 GESTAO INTERNACIONAL

Segundo Kitzmann e Asm{2006), a Aapa (American Association of Port Auities) que
agrupa mais de 150 portos da America Latina, Calistados Unidos e Canada planeja

diversas acdes ambientais, entre as quais podetans c

I. a elaboracdo ddenvironmental management handbofkapa, 1998), um guia com
ferramentas e praticas de gerenciamento das atesédportudrias voltadas a prevencao e

remediacédo dos impactos ambientais do setor;
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ii. acriagdo, em 1973, do Environmental Improvetevards, pelo qual a Aapa reconhece e
estimula as atividades que beneficiam o ambientsem portos, nas categorias de melhoria

ambiental, mitigacdo, envolvimento comunitario eegeiamento ambiental

Pelos autores (KITZMANN; ASMUS2006), na Europa tem-se a iniciativa o Eco Ports
Project, que é um projeto de pesquisa da Unidopiaccom os objetivos de harmonizar a
gestdo ambiental entre os seus portos, trocar iérpers e implementar as melhores praticas
ambientais portuarias. Este projeto envolveu pedaon 150 portos e terminais europeus em
uma rede ambiental agregando uma séria de medidas, pesquisas, workshops e base de

dados desenvolvidos, tem-se:

i. metodologia de autodiagnosticse(f-diagnosis method— SDM), ferramenta de auto
avaliacdo ambiental, identificacdo de prioridadedoenivel de resposta gerencial na area

portudria e na cadeia logistica;

ii. sistema de revisdo ambiental portuapar{ environmental review system PERS), que
ajudara os portos a executarem 0s primeiros padsosm sistema de gestdo ambiental

(environmental management systerEMS) e certificagées, como a ISO 14000;

iii. programa de treinamento, com cursos adaptadqgserspectivas locais e nacionais quanto
a legislacdo e condicbes operacionais, cujos besas sdo profissionais portuarios e

especialistas académicos certificados.

E outro exemplo de evolucdo segundo os autoredeaxmna Califérnia (EUA), é o porto de
Long Beach que depois de muitas décadas desendolyeogramas ambientais consegue em
2005 aprovar suas politicas, estabelecendo os phircipios necessarios, que sao: proteger a
comunidade e o ambiente local dos impactos podsianegativos; utilizar as melhores
tecnologias disponiveis para minimizar os impagioguarios e explorar novas solucdes
tecnoldgicas; promover a sustentabilidade nas agl@sionadas a instalacdo e operacao dos
terminais; distinguir o porto como um lider amb#&rne de cumprimento da legislacéo; e
engajar e educar a comunidade sobre o desenvolanm#m porto e seus programas
ambientais (KITZMANN; ASMUS2006).
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A pesquisa realizada nos portos europeus (Espd) 2@éntificou que 86% deles
tém ou estdo desenvolvendo uma politica ambieb®dh a tornavam disponivel ao
publico; 49% desenvolviam planos de gestdo ambiamm padrées além dos
requeridos pela legislacdo; e 69% promoviam, poromdesses planos, a
conscientizacdo ambiental entre os usuarios dmphritre 0os portos pesquisados,
67% tém uma equipe ambiental especifica e 58% taraa capacitacdo ambiental
dessas equipes. Quanto a gestdo ambiental, 65%areaionitoramento na area
portuaria e 48% ja definiram indicadores ambientalsasicos para o
acompanhamento da evolugéo da gestdo (KIRTZMANSMAS, 2006, p. 1052).

2.5 GESTAO NACIONAL

No Brasil o sistema portuario ndo deixa de ser mambe, porém a realidade sobre sua
estruturacao esta longe das alcancadas na Eureptba@o mundo. E € por este e por motivos

de organizacéo estrutural que se torna inerernpeléga e convengdes aqui desenvolvidas no
ambito portudario.

O sistema portuéario atual segue o regimento da8l680 de Modernizacdo dos Postos, que
seria 0 “novo modelo portuario brasileiro” (KIRTZNNN; ASMUS, 2006), para as
demandas estruturais, assim como para as exigé&lemdaptacdo aos parametros ambientais
internacionais. Essa lei aprovada e promulgada ®ike2fevereiro de 2003 tem a finalidade
de garantir melhores condi¢cdes de exploracdo dwr getrtuario, caracterizando diversas

mudancas no ambiente portuario nacional.

Assim como, a Politica Nacional para os Recursolldo- PNRM, objeto de lei n® 7661/88
que objetiva promover a integracdo do mar terdtoei plataforma continental ao espaco
brasileiro e a exploracdo racional dos oceanos, combjetivo de desenvolvimento

econdmico, social e seguranca do pais.

E também o Grupo de Integracdo @erenciamento CosteiroGI-GERCO, no ambito da
Comisséo Interministerial para os Recursos do MalRM, com o objetivo de promover a
articulagdo das agOes federais incidentes na Zasteita, a partir do Plano Estadual (ou
Municipal) de Gerenciamento Costeiro obedecidascamas legais e o Plano Nacional de
Gerenciamento Costeiro — PNGC (KIRTZMANN; ASMUUS0B).
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Segundo Kirtzmann e Asmus, a idéia das agendaseatals surgiu de Michael Porter e
Class Van der Linde (1995, apud YOUNG; LUSTOSA, PQ0gue consideram que a
inovacdo tecnoldgica influencia os custos e difgeenos produtos, podendo ser o
determinante da competitividade. E uma anélise ddente tradicionalista de que a
regulamentagcdo ambiental afeta a competitividadeedapresas e dos paises. A partir visdo

revisionista seria um fator que estimulasse essgettividade.
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3 POLITICA AMBIENTAL PORTUARIA

Os mecanismos adotados de incentivo a internabzdga externalidades dentro da Politica
Ambiental Portuaria podem ser identificados comdaagpropria necessidade de adequacao
ambiental resguardadas das emancipacoes interagci@rdo processo de desenvolvimento
da economia brasileira no mercado nacional e iatéonal, e a obrigacdo de transformacoes
na logistica que a compunha. A internalizacéo dteymalidades faz parte de um processo de

correcdo das minucias do transporte comercial.

As politicas ambientais, segundo Alcoforado (20§8) instituidas a partir da trajetéria dos
seus fundamentos pré-econémicos que seriam aga®lite Comando e Controle que néo
possuem embasamento econdmico e os fundamento@ngicos embasadas nos paradigmas

da Economia do Bem-Estar, da Produtividade dosrinsie da Nova Economia Institucional.

Tais politicas serviram como apoio as seguintesndtacbes das politicas ambientais
portuarias que tratardo sucintamente das resolumddsentais, seguidas de seus aspectos

legais e adequacédo das atividades econdmicas adgdas no ambiente portuério.

3.1 RESOLUCAO AMBIENTAL PORTUARIA

Tendo em vista o desenvolvimento dos mercados ger@cdo e importacdo 0s portos
brasileiros enfrentam atualmente um grande aumelstodemanda por seus servigos
(LACERDA, 2005).

Todos os portos seguem suas particularidades araisien organizacionais, e estabelecem
uma normatizacdo dos procedimentos da operacaodpartde forma a evitar impactos ao
meio ambiente. Esta normatizacdo devera ser cdnilgatda com a legislacdo vigente e
normas de seguranca a navegacdo e aos demaismieistos de atuacdo da Marinha

Brasileira, como ja supracitado em capitulo anterio

A estrutura portuaria deve seguir normas de quddidaomo as ISO 9.000 e ISO 14.000, as
quais tém reflexos amplos e positivos para o andigortuario, além de aumentar a

competitividade do porto em mercados cada vez exagentes. Neste sentido, a certificacado
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de operadores e prestadores de servico deveraxgpdaeca medio e longo prazo e
acompanhada pela unidade gerencial ambiental do.Por

Os programas deverdo ser estabelecidos no proasslicenciamento ambiental dos
empreendimentos portuarios e/ou estabelecidosAudlaridade Portuaria, de acordo com a
realidade local.

O desenvolvimento das atividades portuarias exjgumde necessidade de sua modernizacao
gue foram fracassadas ao longo dos tempos colanigise somente teriam inicio depois de
trés décadas da Proclamacdo da Republica. Fraces

s face ao envolvimento e choques

de interesses comerciais locais (ROSADO, 1983).

O setor privado é responséavel pela maior parte deimentacdo de cargas nos portos
brasileiros, por meio de terminais portuarios ateslos e dos terminais privativos. O atual
modelo portuario brasileiro, adotado em 1993, comsatuicdo da chamada Lei dos Poyrtos

aumentou o escopo do envolvimento privado nos port@s manteve os servicos de infra-
estrutura portuaria sob responsabilidade do saibligp e eles sédo, atualmente, um dos
principais gargalos para o bom funcionamento detoppcomo também para a criagdo das
externalidades negativas ambientais. Essa transfarpara o setor privado, segundo Lacerda
(2003) permitiu a realizacdo de investimentos empra de equipamentos, aumentando a

capacidade de terminais, reduzindo o custo da nentegao de cargas (LACERDA, 2005).

Essa transferéncia de cuidado portuario € uma neraldas politicas nacionais, ja que o setor
publico pouco realiza em investimentos estruturaisacaba por prejudicar o0 comeércio

nacional e internacional.

Analisar o controle portuario nacional, e assim giaer, deduzir a responsabilidade da atual
gestdo atrasada que o Brasil possui em aspectogfideestrutura € denominar sua
interferéncia direta na dinamica logistica, na tiiw@io da demanda ao mercado promissor,

como também na criacdo de impactos realizados man&iente.
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3.2HORIZONTE AZUL

3.2.1 Certificacdo Ambiental — Aspectos Legais

O Horizonte Azul € um atestado de “paz azul” emgitios objetivos econdmicos dentro do
estabelecimento logistico e estrutural comerciatudoio e seguir normas ambientais que
correspondam a sustentabilidade do meio. Porémegridade deste “acordo de paz azul’ e
Horizonte Azul ndo acontecem de forma voluntar@ne ja citamos a dificuldade em se
conscientizar ao praticar atividades econémicasv@®mos da legislacdo brasileira na politica
do ambiente marinho para integrar essa certificagdlmental.

Temos a partir da Lei n°® 6.938 de 1981, estabelexiBolitica Nacional do Meio Ambiente
(PNMA) que seria a mais importante do pais até.Hegéa designou o Sistema Nacional do
Meio Ambiente (Sisnama) e cria 0o Conselho Nacional Meio Ambiente (Conama),
(Amorim, 2006). Adentrando o ambiente marinho tene$lano Nacional de Gerenciamento
Costeiro (PNGC) instituido pela Lei n°® 7.661. Eatip, dai, 0 governo passa a ter mais
atencdo a sustentabilidade aos recursos costei@$NGC constantemente € aperfeicoado,
tendo algumas normas definidas por decreto queaatgbr inovar ao definir que a gestao da
orla maritima serd alcancada com planejamento &mgntacdo nas areas envolvidas pelo
ZC (Zoneamento Costeiro), (VIDIGAL, 2006).

Por Vidigal (2006), a Lei dos Portos tem os se@sintritérios, relacionados no Quadro 6

abaixo:
N° CRITERIOS
1 O contrato para construir, reformar, ampliar, mehe explorar instalagfes portuarias devera ser

precedido pela aprovacéo do relatério de impadioeso meio ambiente, entre outras consultas;

O Conselho da Autoridade Portuaria (CAP) tem aroptapeténcia para assegurar o cumprimento
das normas de protecdo ao meio ambiente;

A Administracao do Porto tem competéncia para,rdeds limites da area do porto, zelar para que
0S servicos se realizem com seguranca e respeit@@oambiente.

Quadro 6 — lei dos portos: critérios a ser sl
Fonte: elaboracao propria a partir de VIDIGADQ@B)

Vidigal (2006) conflagra que esta lei representa mmudanca na administracdo dos portos ao
incluir a gestado portuaria. Diversas leis foramnmutgadas para gerir a protecdo marinha e

essas aclOes se apresentam como mediadoras da retagdo ambiente marinho e sua
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sustentabilidade. Dentre estas leis temos a N7 qb@ é a Lei de Seguranca do Trafego
Aquaviario (Lesta) substituindo a Lei do TrafegorMmo. A Lei dos Crimes Ambientais, n°
9.605, que dispde sobre as sancdes penais e anlativés decorridas de procedimentos

nocivas ao meio ambiente.

Tem-se ainda, uma Lei Complementar n° 91/1999 glibetla competéncia ao Comandante
da Marinha a partir do artigo 17 apoios ligada étqgdo do mar como contribuir para a
formulacdo e a condicéo de politicas nacionaigidais ao mar, como também implementar e
fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentosnao e arredores juntamente com 0s outros
orgaos do Poder Executivo, federal ou estadual IEHL, 2006). A Lei n° 9.966 é

responsavel pela prevencao, controle e fiscalizalgApoluicdo causada por Oleo e outras

substancias nocivas ou perigosas.

Ha também algumas medidas na protecédo do Zonea@esteiro (ZC) que seriam:

Ne MEDIDAS

1 | A disposicdo adequada dos portos, instalagédo partedlataforma de espacos e meios de
recebimento e tratamento dos diversos tipos ddues;

De certo que as operagbes com Oleos e substaratass ou perigosas devem preyer
acles de gerenciamento de risco e de gestdo deiassiassim como ter um Plano [de
Emergéncia Individual (PEI) que participe dos Ptade Contingéncia da Area, em s¢us
respectivos dominios.

Quadro 7 — medidas na protecdo do Zoneamentst€imn

Fonte: elaboracéo propria a partir de VIDAL (D0
Segundo Vidigal (2006) ha um decreto que outorgecdas de aplicagdo de multas a
determinadas infracfes e suas respectivas penadidaan valores fixos das multas. E ha
ainda, o Decreto n° 5.377/2005 que atualiza ai€llacional para os Recursos do Mar

(PNRM) e acomete programas e a¢des do ambientahngrara a protecdo do mesmao.

Na protecdo do mar, existem diversos mecanismesslelg definicdo das atividades e gestéo
dos impactos ambientais que podem atenuar os ageavanarinhos. Podemos contar ainda,
com outros instrumentos que também contribuemipacga que segundo Vidigal (2006) seria

exercido pelas resolu¢cées da Conama, que dentrenasgfuncbes podemos citar as normas
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sobre os residuos solidos gerados, regulamentagaspectos de licenciamento ambiental e
estabelecendo as atividades e empreendimentosdigadicenciamento.

Resolucdes também da CIRM (Comisséo Interminist@a@@a os Recursos do Mar) que
aprova a Agenda Ambiental Portuaria e acompanlasiadades relacionadas a adequacéo do
setor portuario, que é o sentido da Agenda, quedetalhada mais adiante. A Resolucdo da
ANVISA estabelece procedimentos relativos aos wesidsélidos dos portos e navios, e
averiguam as embarcacdes que ndo estédo dispostas BE&RS (Plano de Gerenciamento de
Residuos Sdlidos), aprovado pelas autoridades denmtps. A Norma de Autoridade
Maritima (Normam) trata das atividades de inspegi@l e orientacdo das embarcagfes que
venham a afundar (VIDIGAL, 2006).

A partir das normas sintetizadas podemos inferirseiguida, novas posturas de protecao

portudria que levariam as alternativas das atiedatondémicas de forma sustentavel.

3.2.2 Alternativas Sustentaveis das Atividades Econdmicas

Alternativas sustentaveis das atividades econbmécas pratica destas, por meio de sua
Certificagcdo Ambiental, que foram iminentes no des&vimento de tais, serdo vigentes
como novos mecanismos de protecdo ambiental, necadat pelos aspectos legais, que

compreendem também na Agenda Ambiental Portuétallchda a seguir.

Segundo Vidigal (2006) a regulamentacdo ambientdit& como elemento que afeta a
competitividade. De acordo com a visédo tradiciortple prevalece em muitos setores
produtivos, as medidas e as normas de controleeatalbiséo barreiras ao desenvolvimento.
Mesmo sendo importantes para garantir a qualidadieatal, as regulamentagcOes
demandam custos elevados de adaptacdo. H4 a eig8mmista que considera a imposi¢do
dos padrbes ambientais como estimulante a busicedacdes tecnoldgicas que melhorariam
a utilizacdo dos insumos, e poderiam reduzir ososusos investimentos auferidos, poderia

haver, o que o autor considera como remediacaefdass.

Partindo para as alternativas o autor (VIDIGAL, @0@lucida para o uso de Tecnologias
Limpas, a melhoria na eficiéncia dos processos ypnams, a reducdo de residuos e a

reciclagem de subprodutos que melhoraria a conygsile e a economia das empresas
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envolvidas. E por meio das normatizagbes como ememelhorias na visao das atividades

portuarias e reflexos econémicos também.

0 novo paradigma ambiental serd encarar a regutag@m como oportunidade de
melhoria e, até mesmo, como oportunidade de noeggans. Isso porque a
“poluicdo” é um sinal de ineficiéncia e desperdici@o algo inevitavel inerente ao
processo. Como exemplo, os portos que estiveremieatabnente adequados
poderdo ter vantagem competitiva adicional sobtes ssmpetidores (VIDIGAL,
2006, p. 199).

O autor aponta que para ter tais iniciativas airpdas normatizacées que viriam a somar as
alternativas sustentaveis das atividades econdnseds necessario o0 engajamento continuo
das partes envolvidas, iniciando de educacdo elamewos principios basicos de como
atenuar os impactos ambientais, como da gestaéuademla da protecdo maritima.

3.3AGENDA AMBIENTAL PORTUARIA

Os mecanismos adotados de incentivo a internatizdaé externalidades dentro da Agenda
Ambiental Portuaria fazem parte do processo dendesgmento das atividades portuarias e
a necessidade de maior protecdo do ambiente matehdo a essas atividades. Por meio das
convencoes a internalizacéo das externalidadesrs@utt mais presente e abrangente.

Dado a relevancia do sistema logistico nacionahs@essarios constantes os investimentos e
empreendimentos nos portos, e devido a essa gnamadmitude acabam por gerar as
externalidades ambientais (diretas ou indiretasngdantacdo e de operacéo) de diversas
naturezas e os diversos conflitos que envolvemcip@tmente a pesca, turismo, lazer,
expansdo urbana e protecdo ambiental. Em funcato digrna-se imperativo o
estabelecimento a uma politica ambiental nos por(6&SSENDA AMBIENTAL
PORTUARIA, 1998).

Sensivel a estes aspectos e pressionado pelasn¢dese de uma forma intencional o
governo desenvolveu a proposta de Gestdo Ambidtoaiuaria baseado num Modelo
Institucional tendo como fundamento a Lei de Modmghdo dos Portos e a Legislacdo
Ambiental. E para isto foi criado o Plano de Acdamv&namental para o Subsetor Portuéario
(PAG) — documento de coordenacédo a ser utilizadolarejamento, execucéo e controle das
acbes nas atividades portuarias. Elaborado pela REEMGrupo Executivo para

Modernizacdo dos Portos) que tem como objetivo tiReracdo e modernizagédo da infra-
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estrutura portuéria e melhoria de seu desempendracipnal” — “Adequacdo do Subsetor aos
novos parametros ambientais vigentes do pais”. ptseo de acdo refere-se ao setor

portudrio, destacando a necessidade e importaaddgenda Ambiental Portuaria.

Nesse contexto foi criada a Agenda Ambiental Pogugue é um compromisso do Subsetor
Portuario com 0s novos parametros ambientais j@ntég no pais, assumido no ambito, da
Comisséo Interministerial para os Recursos do MARM, em 02 de dezembro de 1998, por
meio da Resolucdo CIRM 06/98.

Nela estdo delineadas as principais a¢des a seadiradas pelos agentes portuarios de modo
a dotar suas instalacbes de instrumentos eficianteBcazes de combate e controle das
intervencdes provocadas pela atividade no meio ertdyi em particular das acdes de

recuperacado e valorizagdo do meio ambiente pootuari

A Agenda proporciona um plano de acédo de govemma, peca estruturante, voltada pela o
estabelecimento da gestdo ambiental pelas unidaoksarias, desde a implantacdo de
controles fisicos do meio ambiente até a montagenurd banco de dados técnicos e

cientificos acerca do meio ambiente portudrio. Nedtio delineadas as principais acdes a
serem realizadas pelos agentes portuarios de madtaa suas instalacdes de instrumentos
eficientes e eficazes de combate e controle dasvericbes provocadas pela atividade no
meio ambiente, em particular das acdes de recujeracvalorizacdo do meio ambiente

portuério (AGENDA AMBIENTAL PORTUARIA, 1998).

A Agenda (1998) caracteriza a crescente importadaiafuncdo portuéaria; avaliados os
interesses e a atuacdo do governo federal na aregpa, atraveés de exposi¢cdes dos diversos
setores envolvidos; analisado o processo de geareroto costeiro e 0s diversos
instrumentos de gestdo disponiveis, foram definidoeno procedimentos gerais para a

implementacédo da Gestdo Ambiental Portuaria.

Conciliar os interesses econdmicos e de preservdgdaneio ambiente vem
requerendo muito empenho e constante aprimoramuenttossa Superintendéncia
de Meio Ambiente em diversas frentes de trabakus, domo licenciamentos para
dragagem, obras, gerenciamento de residuos, a@rdmlvetores, diagndsticos e
projetos de remediacdo de passivos ambientais, elaboracdo de projetos de
educacdo ambiental, agenda ambiental, monitoramemtdbientais e de seguranca
ocupacional, entre outros (LACERDA, 2007, p.?).
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4 O CASO DO PORTO DE SALVADOR

Os instrumentos de politica na gestdo ambientalPddo de Salvador realizados pela
CODEBA (Companhia das Docas da Bahia) séo realizgubw tal politica que compde
diversas atividades como a implantagcdo de um Sastden Gestdo Integrada do Meio
Ambiente, Seguranca e Saude Ocupacional, como reipid de sustentabilidade, com

projetos, servi¢os e produtos, programas, fisagdiaaentre outros.

Teremos aqui as especificacdes do Porto de Saleadoisuas caracteristicas estruturais, sua
importancia no cenério logistico comercial e énfasenémica. Demonstracdo dos setores
responsaveis pelo gerenciamento ambiental portuseiguido pela CODEBA, formulacao
institucional e 6rgaos regulatorios no processadirinistracao portuaria, assim como 0rgaos
privados como meios de investimento. Porém, arigs® dfaremos uma breve demonstragédo
e comparacdo em relacdo aos demais portos brasjlggelo menos os principais deles, e

também os referentes ao estado da Bahia.

4.1 ASPECTOS ESTRUTURAIS DO PORTO DE SALVADOR

Desde os tempos coloniais Salvador possuia refaggnomo “a cidade do porto”, “cidade
armazeém?”, entre outros, qualificando sua imporgma desenvolvimento da economia e da
sociedade local; conferindo a Salvador o caratedestacada economia comercial e mais

ainda, veiculo de integracdo da regido no contgxtsuas atividades (ROSADO, 1983).

O Porto de Salvador tem responsabilidade da Congalads Docas da Bahia (CODEBA)
desde 17 de Fevereiro de 1977, ano de sua criacéot®lada pela Empresa dos Portos do
Brasil S.A (Portobras), extinta em 1990 (CODEBAQ2pD

De acordo com a CODEBA (2007) a localizagdo ddogpde Salvador na Baia de Todos os
Santos fica entre a Ponta do Monte Serrat, ao eoat®onta de Santo Antdnio, ao sul. Com
area de influéncia no Estado da Bahia, e mais oestie e 0 sul dos estados de Pernambuco e
Sergipe respectivamente. Ainda em relagdo ao mmt8alvador, a CODEBA assinala que
sua via de acesso rodoviario dista 2 km da BR 330 &m da BR 101; tendo, também,
acesso ferroviario através da Ferrovia Centro Atén(temporariamente desativada) e

distando 20 km do Aeroporto Internacional Luiz BdloaVagalhaes.
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Em relagéo a estrutura do proto em si, segundo REB®A existem dois canais. O primeiro
chamado de dentro, do lado da cidade, com profaddianinima de 8 metros e o segundo
chamado de canal de fora, ao lado da llha de Itaparom profundidade variando entre 13 a

55 metros.

As operacdes de cargas dentro do porto organizadoregidas pelo Regulamento de
Exploracdo Portuaria, sendo executadas por empregsasdas pré-qualificadas e
credenciadas pela CODEBA como Operadoras Portyagies nimero 13 (posicdo de
dezembro de 2002) (CODEBA, 2007).

Movimentacio de Carga Porto de Salvador

Gréfico 3: Movimentacao de Carga Porto de Salvador
Fonte: Codeba (2007)
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Movimentagéio de Contéiner em TEU - Porto de Salvador

169

Ano

Gréfico 4: Movimentacao de Contéiner em TEU
Fonte: Codeba (2007)

A partir dos graficos 3 e 4 de movimentacdo de asarg movimentacdo de contéiner,
respectivamente, podemos deduzir a crescente motagé® demandada nos portos, porém,
a estrutura necessaria para essa demanda ndo paat@mda da mesma forma. O porto de
Salvador enfrenta diversas dificuldades estrutugaes serdo delimitadas a seguir, entretanto
podemos adiantar que as descri¢cfes estruturarddesfgoouco condizem com as necessidades

reais.

A infra-estrutura portuaria € composta pelos ativassf sobre os quais é realizada a
movimentacdo de cargas entre 0s navios e 0s mtateestres. Os componentes da infra-
estrutura sdo imobilizados, isto é, ndo podem rfeite ser colocados em uso em outros
lugares ou em outras atividades. Existe intensacdig entre via terrestre e aquaviaria
(LACERDA, 2005).

E composta pelos canais de acesso aos portoss lscievolucio, quebra-mares e bercos de
atracacdo. Um porto é um conjunto de terminaisglib@dos uns proximos aos outros, que
compartilham uma infra-estrutura comum (vias desswerodoviario e ferroviario e
facilidades do canal de acesso maritimo), (LACERBGQ5).

4.1.1 Atualidades Estruturais e Econdmicas
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O Porto de Salvador atualmente tem o titulo do pdsto do Brasil. Uma realidade cruel, mas
quantificada e revelada. Diversos veiculos de méméo divulgam a precariedade que se

encontra o Porto de Salvador.

Segundo Barreto (2008) em artigo na revista Exasee titulo de pior porto do pais é clara e
tem explicagdes na falta de entendimento de aajéiol entre os recursos dos investidores e o
governo. A realidade do porto revela caminhdes desracom tempo de espera para
descarregar ou carregar que variam por mais deheeds, tendo ainda problemas com os

navios que vao atracar demoras de oito a 24 heraspkra.

A movimentacdo no porto é tdo escassa que muitega® sao evitados pelo porto, até
mesmo saidas de empresas vizinhas como CamacaaskeB que procuram o sistema de
cabotagem para chegar a Santos e dai, prossegairopaxterior. Esse desvio chega a
aumentar o custo das empresas em 6%, porém, aéoreife € revelada para evitar o porto
(BARRETO, 2008).

Ainda pela reportagem, em uma pesquisa realizagladtzentos executivos de companhias
usuarias concluida em janeiro pelo Centro de Estedo Logistica (CEL), que avalia o foco
principal, o das empresas, posicionou o porto deaBar na ultima colocacéo entre os 18
principais portos brasileiros. Entre uma média ovaali de 6,3 pontos, num total de 10, o
porto de Salvador ficou com 5,1. E que apenasrasrais privados do Maranhdo que é o
Porto da Madeira e Tubar&o, no Espirito Santordimeuma boa colocacao, e o porto publico
de Suape, em Pernambuco.

Segundo dados da Agéncia Nacional de Transporteawdyios (Antaq), o Porto de Salvador
ocupou a 292 posicao no ranking de movimentac&adgms em 2006 (ultimo levantamento
da entidade), com aproximadamente 2,8 milhGesragadas (t), representando apenas 0,40%
do comércio exterior brasileiro. Regionalmente, oot da capital baiana, em 2006, ficou
atrds de quase todos os portos do Nordeste, a exem@Buape (Pernambuco), que atingiu
5,2 milhdes de toneladas, Macei6 (4,7 milhdes/8racaju (3,7 milhdes/t). Ja o de Aratu
(BA), atingiu a sétima posi¢do, com 28,1 milhdedateeladas, e o de llhéus (BA) ficou na
392, com 773,6 mil toneladas (CORREIO DA BAHIA/BAKINAUTICA, 2008).

Segundo o diretor executivo da Associacdo dos liisude Terminais Portuarios de Salvador
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(Usuport), Paulo Villa: “A economia do estado cesc temos um novo perfil,
predominantemente industrial, e 0s portos baiadosse preparam para isso. Por isso estdo a
beira de um colapso”, declara, complementando mueaso do Porto de Salvador, ja sdo 40
anos sem receber intervencdes para aumento dadagpackalta de infra-estrutura, auséncia
de regulacao, espaco limitado, monopolio da adin&gigo e tarifas altas sdo, segundo ele, os
fatores determinantes para que os portos baian@smpecada vez mais competitividade
(CORREIO DA BAHIA/BAHIA NAUTICA, 2008).

O estudo também demonstrou que Salvador teve nodpeanalisado, reducdo de carga. O
volume médio, por ano é de trés milhdes de tonsjaelpelo grafico do sub-tépico anterior
podemos perceber que desde 2003 o volume médid R@mgassou de 2.500 toneladas. E
que esse valor no periodo analisado caiu 7% em, 2006 ligeira melhora no ano passado,
mesmo quando ocorria um momento de expansao dara@da regido. Pela Exame a frase:
“Os fatos mostram a decadéncia do porto de Salv@dbEURY, 2008, p.33).

Os problemas apontados no porto vao desde a faltalzbrtura para os caminhdes para carga
e descarga, como dificuldade do acesso rodoviarienéddo de armazenagem. E a
profundidade atual de 12 metros do cais princigaltetminal de contéineres dificulta o
recebimento de cargueiros modernos que necessieamodminimo 13,5 metros. “Nao
conseguimos atracar em Salvador nosSsos haviosesa®isso aumenta o custo”, afirma José
Balau, diretor de operagcdes no Brasil da HambuyAianca, uma das maiores companhias
de navegacdo do mundo (BARRETO, 2008).

Existem varias alternativas de modificacoes estiguque o governo federal pretende
implantar, entre elas o investimento de 1,4 bilhdeseais em obras portuarias, que inclui o
porto de Salvador, sem saber ainda qual o valdnde® para 14, jA que ha informes da falta
de projetos para o porto de Salvador (BARRETO, 2008

Enfim, se estruturalmente o porto de Salvador ré&iobem, o que poderiamos dizer das

guestdes ambientais.

4.2 GESTAO AMBIENTAL DO PORTO DE SALVADOR
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A Gestao Ambiental do Porto de Salvador realizad@odeba tem uma coordenacédo especial
para este trabalho que é a Coordenacdo de Asshstaégicos - CAE, responsavel pelo
auto-controle e a melhoria continua do desempentimeatal e do ambiente de trabalho nos
portos da Companhia (CODEBA, 2007).

A legislacéo que norteia os trabalhos ambientasmelvidos nos portos administrados pela
Companhia foi adotada em 18 de junho de 1999, qutardbém foi constituida a primeira
Comissdo Técnica de Garantia Ambiental - CTGA, awstgp por funcionarios -
representantes das diversas areas da Companipiar -uen técnico do Orgéo Gestor de M&o
de Obra do Trabalho Portuario dos Portos de Satvadaratu — OGMOSA (CODEBA,
2007).

A Politica Ambiental adotada na Companhia das DattagEstado da Bahia - CODEBA,

através dos seus dirigentes e empregados, commr@met realizar suas atividades
preservando o meio ambiente, a seguranca e a dalm®nunidade interna e externa com as
quais interage. Para isso a CODEBA tem algun®riog a respeito de suas politicas

ambientais.

Ne CRITERIOS

Considera que esta Politica é parte integrante sl&s atividades, assegurandd o
conhecimento e cumprimento através da implantaedond Sistema de Gestdo Integrada

! de Meio Ambiente, Seguranca e Saude Ocupacion&@quatido seus processos| as
melhores praticas portuarias mundiais e mantendas ggortos preparados pdra
emergéncias;

5 Adere ao principio do desenvolvimento sustentéas&degurando a continuidade de geus

projetos, empreendimentos, servicos e produtos gmgeracdes futuras, considerand® os
impactos e beneficios nas dimensdes ambientalpetoa e social:

3 | Reconhece como essencial para alcance dessevadfjetiimplementagéo de progra;“las
de educacao, capacitacdo e comunicacao continsasd@mmunidade interna e extern

Estimula a necessidade da interatividade e confisgde politicas publicas nos divergos
orgdos ambientais federais, estaduais e municipaigtuicées privadas e organismos|do
Terceiro Setor, em busca da otimizagdo dos pro@edon tedricos e praticos, de forfna
participativa, multidisciplinar e multinstitucional

Quadro 8: Critérios de Politicas Ambientais
Fonte: Codeba (2007)
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Apesar do porto de Salvador possuir gestdo amhiemtAgenda Ambiental Portuaria foi
analisada em de julho de 2007. Promovido pela CODEBrganizado pelo Ministério do
Meio Ambiente, sob a coordenacao do Programa BainCoast Brasil (TSC-Br), apresentou
um conjunto de contetddos e encaminhamento insiitatipara a implementacéo do sistema
de gestdo ambiental nos portos baianos. Baseadpreasssas do programa de qualidade
ambiental para os portos brasileiros da SecretigidQualidade Ambiental, Geréncia de
Gestao Costeira e Marinha, do Ministério do Meio bdente. A analise da Agenda, na
verdade, foi um curso preparatorio aos agentesadielia para uma posterior integracdo da

Agenda.

O programa TSC-Br, € uma rede mundial, patrocipadia Organizacdo das Na¢des Unidas —
ONU, que visa a capacitacdo da comunidade portyzra formulacdo e execucdo de

politicas ambientais em regifes costeiras e ocasu@ODEBA, 2007).
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5 CONCLUSAO

O fechamento desse trabalho nos permite apontastems portuario como um grande
instrumento logistico e estrutural do panorama coiaebrasileiro. As inUmeras e intensas
atividades sao desenvolvidas, e mesmo que esasestiiutura seja relativamente incipiente e
arcaica em comparacao aos portos europeus, asjadiotre outros, devemos analisar seu

funcionamento.

Devemos concluir que os instrumentos de politigeegtdo ambiental do porto de Salvador
sdo de grande importancia para o préprio desemaehtio portuario e que a preocupacgao
ambiental de sustentabilidade deve estar semprsemiee nos parametros ambientais
portuarios. O conhecimento do ambiente marinho,atiaglades realizadas no porto € parte
integrante das politicas ambientais, como das fermeafiscalizacdo e manejo sustentavel. O
papel da Codeba como érgéo que geri o porto dea&a\e de implantar e criar formas de

que torne o porto o mais adequado possivel destneranatizacdes demonstradas.

Pode-se constatar que o porto de Salvador apresérigs limitacdes estruturais, tanto no
recebimento e alocacdo de mercadorias quanto eagialt logistica em que pode exercer.
Em capitulos descritos sobre a realidade portu&maSalvador foi revelada a situacao e
enquadramento de pior porto do pais pela RevistanEx de como esse porto necessita de
reestruturac@o e novos investimentos. E toda esdse estrutural demonstra, mais ainda, a

deficiéncia na adequagédo ambiental portuaria.

Devemos salientar que séo necessarios esforcosast@a melhoria do porto de Salvador, as
politicas ambientais, a internalizacao das exteladés deve ser gerida com grande eficicia e
protagonismo de modifica¢cdes seguras na questadcerta@bportuaria. Como descrito foi
realizado em julho do ano passado um curso paraqu@o da Agenda Ambiental Portuaria,
sugerindo sua implantacdo em etapa posterior. E@tdongruente, sim, ansiar por melhores
resultados no porto de Salvador, pois como o patktogistico comercial tende a crescer
paulatinamente, €& importante ter os aparatos daspoate que acompanhem esse

desenvolvimento, o e transporte Aquaviario é cosgidamente necessario nessa conjuntura.
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Forma nesses esforcos que o presente trabalholbasitenciar a problematica do sistema
portudrio ambiental apontando a partir das exteladés geradas as politicas ambientais que

fomentem essa dinamica estrutural e de extremartémgma na economia comercial.

Tentamos estudar os portos e a Agenda Ambientald&@ com a finalidade de erradicar as
atividades praticadas de forma que néo se adedégistacdo ambiental. O Brasil possui
como evidenciado no trabalho, diversos orgaos quasificam ndiscalizacdo portuaria e
ambiental. Espero ter alcancado meus objetivosiéisa do projeto da estrutura dos portos e
a adequacdo aos parametros ambientais segundonalddenbiental Portuéria. Espero ter
contribuido para o estudo dos portos brasileireslamdo os seus impactos, normatizacao,

horizonte azul e finalizando com a analise do Pdatacidade de Salvador.
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