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RESUMO

A Hidrovia do Paraguai-Parana (HPP) constitui um dos mais importantes eixos fluviais
de integracdo da América do Sul e vetor de desenvolvimento socioecondmico da
regido. Percorre cinco paises (Brasil, Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai) e sua
utilizacao foi regulamentada pelo Acordo de Santa Cruz de La Sierra, que consagra,
entre outros, os principios de livre transito e de liberdade de navegacao. Esse acordo
permite o compartilhamento de territério e de 4guas, redundando em alguns atritos.
Nesse cenario conflituoso, ressalta-se a questdo ambiental. A legislacdo brasileira é
bem rigida com a protecdo ao meio ambiente e estabelece diversos instrumentos e
procedimentos destinados a conservacdo ambiental no ambito das atividades
econdmicas efetiva ou potencialmente poluidoras. Dentre esses, merece destaque a
gestdo ambiental. Neste trabalho, analisou-se, a partir de critérios objetivos, a
eficiéncia da gestdo ambiental das Empresas Brasileiras de Navegacao (EBNs) e dos
portos nacionais que operam na HPP. Para tanto, utilizou-se método de avaliacao
proprio, adaptado da metodologia aplicada pela Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ) para definir o indice de Desenvolvimento Ambiental (IDA) das
instalagfes portuarias brasileiras. A partir dos resultados obtidos, concluiu-se que, de
forma geral, é satisfatoria a qualidade da gestdo ambiental dos portos nacionais
instalados no trecho brasileiro da HPP, requerendo apenas aperfeicoamentos pontuais
nos procedimentos técnicos, administrativos e operacionais atualmente utilizados,
com vistas a melhorar o desempenho ambiental dessas instalacbes portudrias.
Quanto as EBNSs, constatou-se que a gestdo ambiental dessas entidades encontra-se
bastante ineficiente, reclamando urgentes medidas para seu aprimoramento, com
restruturacdo dos procedimentos e politicas ambientais em utilizacdo, visando a
melhoria da performance ambiental dessas empresas.

Palavras-chave: Gestdo Ambiental; Fronteira; Hidrovia Paraguai-Parana.

ABSTRACT

The Paraguay-Parana Waterway (PPW) is one of the most important river axes of in-
tegration in South America and the region's socioeconomic development vector. It trav-
els through five countries (Brazil, Bolivia, Paraguay, Argentina and Uruguay) and its
use has been regulated by the Santa Cruz de La Sierra Agreement, which establishes,
among others, the principles of free transit and freedom of navigation. This agreement
allows the sharing of territory and water, resulting in some friction. In this conflicting
scenario, the environmental issue is highlighted. Brazilian legislation is very strict with
environmental protection and establishes various instruments and procedures for en-
vironmental preservation within the scope of effective or potentially polluting economic
activities. Among these, environmental management deserves mention. In this work,
we analyzed, based on objective criteria, the efficiency of the environmental manage-
ment of the Brazilian Shipping Companies (BSCs) and the national ports that operate
at PPW. To this end, we used our own evaluation method, adapted from the method-
ology applied by the National Waterway Transportation Agency to define the Environ-
mental Development Index of Brazilian port facilities. From the results obtained, it was
concluded that, in general, the quality of the environmental management of the national



ports installed in the Brazilian stretch of PPW is satisfactory, requiring only occasional
improvements in the technical, administrative and operational procedures currently
used, with a view to improving the environmental performance of these port facilities.
As for the BSCs, it was found that the environmental management of these entities is
quite inefficient, demanding urgent measures for their improvement, with restructuring
of the environmental procedures and policies in use, aiming at improving the environ-
mental performance of these companies.

Keywords: Environmental Management; Border; Paraguay-Parana Waterway.

RESUMEN

La Via Fluvial Paraguay-Parana (VFPP) es uno de los ejes fluviales mas importantes
de integracién en Ameérica del Sur y el vector de desarrollo socioecondmico de la re-
gién. Viaja a través de cinco paises (Brasil, Bolivia, Paraguay, Argentina y Uruguay) y
su uso ha sido regulado por el Acuerdo de Santa Cruz de La Sierra, que establece,
entre otros, los principios de libre transito y libertad de navegacion. Este acuerdo per-
mite compartir territorio y agua, lo que resulta en cierta friccion. En este escenario
conflictivo, se destaca el problema ambiental. La legislaciéon brasilefia es muy estricta
con la proteccion del medio ambiente y establece diversos instrumentos y procedi-
mientos para la preservacion del medio ambiente dentro del alcance de actividades
econdmicas efectivas o potencialmente contaminantes. Entre estos, la gestion am-
biental merece mencién. En este trabajo, analizamos, con base en criterios objetivos,
la eficiencia de la gestion ambiental de las Compafiias Navieras Nrasilefias (CNVSs) y
los puertos nacionales que operan en VFPP. Para este fin, utilizamos nuestro propio
método de evaluacion, adaptado de la metodologia aplicada por la Agencia Nacional
de Transporte de Vias Acuéticas para definir el indice de Desarrollo Ambiental (IDA)
de las instalaciones portuarias brasileiias. A partir de los resultados obtenidos, se con-
cluy6é que, en general, la calidad de la gestibn ambiental de los puertos nacionales
instalados en el tramo brasilefio de VFPP es satisfactoria, requiriendo solo mejoras
ocasionales en los procedimientos técnicos, administrativos y operativos actualmente
utilizados, con miras a mejorar El desempeiio ambiental de estas instalaciones por-
tuarias. En cuanto a las CNVs, se encontrd que la gestion ambiental de estas entida-
des es bastante ineficiente, y exige medidas urgentes para su mejora, con la reestruc-
turacion de los procedimientos y politicas ambientales en uso, con el objetivo de me-
jorar la ambientales de estas empresas.

Palabras clave: Gestion ambiental; Frontera; Canal Paraguay-Parana.
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1- INTRODUCAO

Ao longo dos tempos, os rios foram utilizados como uma das principais vias de
transporte para a movimentacao de pessoas e mercadorias, alimentando o comércio
entre os povos e promovendo o desenvolvimento deles, e como meio de acesso a
outros territorios, contribuindo para exploragdo de novos produtos comerciais e a
expansdo dos dominios de reinos e nagdes, revelando a importancia histérica, social
e econdmica do modal aquaviario.

Para além disso, os rios também eram frequentemente estabelecidos como
linha diviséria entre territérios em disputa. Essa escolha se justificava pela suposta
facilidade na determinacdo do limite territorial, quando se utilizava o rio como
referéncia, pois se pensava que haveria no curso das aguas fluviais um tracado central
constante, teoria que ja foi refutada pela ciéncia moderna.

No caso do Brasil, as atuais fronteiras foram consolidadas nos séculos XIX e
XX através de tratados internacionais firmados com seus vizinhos (FRONTEIRAS,
2012). O pais possui 23.102 km de fronteiras, sendo que, entre os limites interiores,
destacam-se 0s rios, que representam cerca de 50% do total (SANCHES, 2014).

O Rio Paraguai, objeto deste estudo, constitui limite fronteirico entre Bolivia e
Brasil, entre este e o Paraguai e entre este e a Argentina. Ademais, em conjunto com
o Rio Parand, forma a Hidrovia Paraguai-Parana (HPP), a qual percorre cinco paises
(Brasil, Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai), com inicio no municipio de Céceres-
MT e término na cidade uruguaia de Nova Palmira. A HPP constitui um dos mais
importantes eixos fluviais de integracao da América do Sul e vetor de desenvolvimento
econdmico e social dessa regiéo.

Isto €, 0o Rio Paraguai atua tanto como limite fronteirico quanto como via de
transporte fluvial de porte internacional, que desempenha papel essencial na
integracao social, politica e econdmica do Cone Sul, vez que viabiliza o comércio em
larga escala entre os usuarios da HPP e entre estes e outros paises.

Devido & grande importancia socioecondmica, geopolitica e de integracdo
regional da HPP, foi firmado em 1992 o Acordo de Transporte Fluvial pela Hidrovia
Paraguai-Parana, também conhecido como Acordo de Santa Cruz de La Sierra, que
visava regulamentar a utilizagdo da hidrovia pelos paises por ela cortados ou
margeados (BRASIL, 1998a).

Ao consagrar, entre outros, os principios de livre transito e de liberdade de
navegacao, o Acordo da HPP permite que, de uma maneira geral, as empresas de

quaisquer dos signatarios possam operar livremente na hidrovia, sem restricbes
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impostas unilateralmente por um pais. (BRASIL, 1998a).

Apesar de cortar cinco paises sul-americanos, a HPP impde-se como limite
fronteirico apenas entre Bolivia e Brasil (58 km), entre este e o Paraguai (322 km) e
entre este e a Argentina (390 km). No restante da hidrovia, ha, alternadamente, um
anico pais em ambas as margens (UFPR/DNIT, 2015).

Portanto, por forca do Acordo da HPP, em toda a extens&o da hidrovia, as
empresas de navegacao pertencentes aos signatarios podem compartilhar aquele
territorio fluvial, com livre transito de suas embarcacdes, como se o rio fosse uma faixa
fronteirica entre os referidos paises, ainda que, na maioria do percurso, ndo o seja.
(BRASIL, 1998a).

Esse compartilhamento de territrio por cinco paises com legislacdes nacionais
distintas e culturas bastante diferentes pode gerar algumas divergéncias, das quais
se destacam as de carater ambiental.

Vale pontuar que o Acordo da HPP permite efetivamente n&o apenas o
compartilhamento de territério, mas também o de aguas, bem de imensuravel valor
para todos os paises cortados ou margeados pela HPP, pois se constitui elemento
essencial a vida humana, animal e vegetal.

Essa discusséo de conteddo ambiental em torno do uso compartilhado da HPP,
levada a efeito neste trabalho, reveste-se de grande relevancia para os signatarios do
Acordo de Santa Cruz de La Sierra, posto que uma eventual contaminacéo das aguas
dos rios Paraguai e Parand, ainda que ocorra inicialmente em um Unico pais, podera
facilmente atingir os demais ao longo da hidrovia e, até mesmo, outras nacdes, dado
que a poluicdo seguird invariavelmente em diregcdo ao Oceano Atlantico.

E necesséario, portanto, fundamentar o compartilhamento da HPP no principio
do desenvolvimento sustentavel, equiliorando o crescimento econémico, a
conservagao ambiental, a justica social, a qualidade de vida e o uso racional dos
recursos naturais, em especial a agua.

A legislagdo ambiental nacional, uma das mais avancadas do mundo (NAZARI
et al, 2019), é bem estruturada, tendo inclusive suas raizes fincadas no préprio Texto
Constitucional vigente, e ja esta razoavelmente consolidada na sociedade brasileira,
mas necessita ainda de avancos, tanto textual quanto na aplicacdo dela (NOVAIS,
2017).

No artigo 225 da Constituicdo Federal de 1988, € estabelecido que o meio

ambiente ecologicamente equilibrado é direito fundamental das pessoas e que 0
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Estado e a sociedade devem assegura-lo as geracdes presentes e futuras (BRASIL,
1988).

A legislacdo constitucional também definiu que a exploracdo de atividade
econdmica deve observar primordialmente a protecdo ao meio ambiente. O paragrafo
terceiro do artigo 225 da Carta Politica brasileira inclusive instituiu que o desrespeito
ao dever de protecdo ao meio ambiente pode constituir crime (BRASIL, 1988).

No campo internacional, o Brasil € signatario de diversos acordos, convencdes
e tratados que visam a conservacdo do meio ambiente. Na esfera infraconstitucional,
destacam-se principalmente as leis ordinérias nacionais n° 6.938/1981, n°® 9.605/1998,
n°®9.966/2000 e a Lei Complementar n® 140/2011 (BRASIL, 1981, 1998b, 2000, 2011e).

Contudo, cotejando o arcabouco juridico nacional, verifica-se que, além das
normas ja citadas, ha varias outras, de envergadura legal ou infralegal, que estabele-
cem diversos mecanismos, instrumentos e procedimentos destinados a conservacao
do meio ambiente no ambito das atividades econbémicas, sobretudo aquelas conside-
radas efetiva ou potencialmente poluidoras.

Dentre esses procedimentos, ressalta-se a gestdo ambiental, a qual sera tra-
balhada neste estudo, enfatizando-se aquela aplicada as instalacfes portuarias e as
empresas de navegacao interior.

Com o intuito de se adequar aos desafios da globalizacdo e das novas deman-
das do comércio mundial, os portos nacionais, nos ultimos vinte anos, tém passado
por complexo processo de modernizacédo, tanto da legislacdo de regéncia quanto de
sua infraestrutura operacional e da rede de integracdo com outros modais de trans-
porte. Essa renovacao, porém, ndo atingiu ainda, de forma adequada, as questbes
ambientais portuarias (KITZMANN e ASMUS, 2006; KOEHLER e ASMUS, 2010; BRA-
SIL, 2018b; PORTO e TEIXEIRA, 2002).

A navegacao interior, por sua vez, nao tem recebido a devida atencdo do Es-
tado brasileiro, razdo pela qual essa atividade ndo detém um denso acervo normativo
de carater ambiental, com vistas a impor rigidos regramentos de conservacao dos
recursos naturais afetados pelo transporte aquaviario (UFPR/DNIT, 2015).

Diante desse cenario, este trabalho teve o objetivo de analisar a gestdo ambi-
ental das Empresas Brasileiras de Navegacdo (EBNs) e dos portos nacionais que
operam na Hidrovia do Paraguai-Parana.

Avaliou-se a eficiéncia do sistema de gestdo ambiental implantado no ambito

das EBNs, que efetivamente estavam operando na HPP, e das instalagdes portuarias
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nacionais instaladas no trecho brasileiro da referida hidrovia, as quais recebiam
embarcacdes da navegacao interior internacional.

A hipotese da pesquisa era que a gestdo ambiental das entidades avaliadas
seria deficiente. Tendo sido confirmada, em parte, essa suposicao inicial, foram

identificadas as falhas e apresentadas sugestdes de solugéo.
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA
2.1 Rios e Fronteiras

O rio, na condig&o de eficiente barreira natural, constitui um dos mais antigos
espacos fronteiricos, atuando como linha divisoéria de iniUmeros territdrios contiguos.

Neste trabalho, é enfatizada a fronteira enquanto limite fisico-geogréfico e as
interacdes juridico-econdmicas dele resultantes, operacionalizadas nos rios, enquanto
via de transporte.

A fronteira, conforme afirma Raffestin (2005, p. 10), “vai muito mais além do
fato geogréfico que ela realmente €, pois ela ndo é sé isso”.

Examinando a fronteira no aspecto juridico-politico, € oportuna a contribuicao
de Cataia (2011, p. 19), que define fronteira como “a cristalizagdo no territério de um
limite legal, fisico e simbdlico, de acdo de um projeto social hegemonizado pelo
Estado-Nacéao”.

Embora se esteja vivendo inegavelmente sob novas regras territoriais trazidas
pela globalizacdo, essas linhas fronteiricas imaginarias ainda subsistem, com
importantes funcdes politico-econdmicas, imprescindiveis a garantia da soberania dos
paises e de diversos outros interesses nacionais.

Nos dizeres de Cataia (2011, p. 16), “Hoje as fronteiras politicas ndo perderam
seu significado de barreira juridica estabelecida pelo Estado — que é a razdo de ser-,
sobretudo quando nos referimos a pessoas e mercadorias”.

A esse respeito, acrescenta Castrogiovanni (2010, p. 17) que “As fronteiras
politicas estéo ligadas a uma situacdo de jurisdicao interterritorial que é manejada no
ambito do exercicio do poder politico-administrativo”.

Em que pese a presenca imponente dos aspectos fisicos e legais dessa
fronteira politica, ha nessas regi6es uma efervescéncia social, cultural e econémica
que redunda em multiplas interagdes inerentes ao mundo fronteirigco, por vezes alheias
as circunstancias juridicas que as circundam, as quais sao impostas pelos Estados
NagOes envolvidos.

Do ponto de vista econdmico, essas intera¢des viabilizam a ocorréncia de um
grande compartilhamento de servicos e um imenso fluxo de mercadorias que
alimentam o comércio de ambos os lados da fronteira.

As regides fronteiricas possuem geralmente uma intensa simbiose social e

econdmica e, a despeito de naturais diferencas culturais, as atividades produtivas dos
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paises vizinhos se entrelagam, revelando muitos interesses comuns.

Nesse cenario de interacdo e integracdo, merece destaque a atividade do
comércio. Segundo Oliveira (2016, p. 15), 0 comércio € um importante elemento de
aproximacao de povos vizinhos e fator fundamental para compreensao das dinamicas
da vida em regiéo de fronteira:

Sabemos que diversos sdo o0s elementos que podem causar
aproximacao ou distanciamento entre povos de fronteira. Guerras ou
conflitos dos mais variados matizes podem ser dados como exemplo
de aproximacdo ruidosa e dolorida. Contudo, h& outra forma que
alinha os povos de maneira muito mais perene e menos traumatica.
Falamos aqui do comércio, elemento fundamental para tentar
compreender as dindmicas da vida fronteiriga [...].

Alids, o processo de formacéao das fronteiras brasileiras caminhou junto com o
desenvolvimento do comércio, desde o periodo colonial. A medida que os
desbravadores avancavam sobre o territorio em busca de riquezas a serem
comercializadas, os conflitos se multiplicavam, surgindo a necessidade da defini¢do
dos limites fronteiricos entre as colbnias espanholas e a portuguesa (FRONTEIRAS,
2020).

Ao longo dos tempos, fronteiras foram estabelecidas com base em estruturas
fisicas distintivas do terreno em disputa, tais como rios e lagos; ou acidentes
topograficos, como serras, montanhas ou picos elevados, ou seja, as chamadas
fronteiras naturais. Para as regides em que ndo era possivel aplicar esse
procedimento demarcatoério, utilizavam-se linhas geodésicas, que sao riscas
imaginarias tracadas no solo, referenciadas por coordenadas geogréficas: paralelos e
meridianos; isto &, as ditas fronteiras artificiais?.

As atuais fronteiras brasileiras foram consolidadas nos séculos XIX e XX
através de tratados internacionais firmados entre o Brasil e seus vizinhos, originados
de arbitragem internacional ou de negociacdo direta, utilizando-se principios
diplomaticos que fundamentaram os acordos (FRONTEIRAS, 2012).

O Brasil possui 23.102 km de fronteiras, sendo 15.735 km terrestres e 7.367
km maritimas. Os limites fronteiricos interiores sé&o constituidos por: rios, 50%; serras,
25%; lagos, 5%; e linhas geodésicas, 20% (SANCHES, 2014).

! Fronteiras Naturais s&o aguelas em que formag@es naturais, como mares, rios, montanhas, desertos,
e florestas séo utilizados para demarcar a fronteira entre dois paises. Fronteiras Atrtificiais sdo aquelas
inventadas pelo homem, em que se utiliza de referenciais artificiais, como constru¢ées, convencdes
politicas, ou linhas imaginarias, na determinagéo da fronteira (REGIANI, 2016). Disponivel em:

< http://saber.unioeste.br/index.php/pgeografica/article/view/16389/11111 >. Acesso em 22 jan. 2020.
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Por ocasido da definicdo das fronteiras, os rios, conforme ja narrado, eram
escolhidos como linha diviséria entre paises pela suposta facilidade na determinacao
do limite territorial, pois se pensava que haveria no curso das aguas um tracado central
constante.

Esse entendimento, porém, é contestavel. A ciéncia moderna tem mostrado que
a trajetdria do rio ndo é fixa, ela estd em constante movimento, variando, embora de
forma lenta, sua posicao geografica ao longo do tempo, alterando o desenho territorial
dos Estados Nacdes envolvidos.

Essas constatagdes, no entanto, ainda ndo foram plenamente equacionadas
pelo Direito internacional no que se refere aos limites fronteiricos dos paises.

O fato é que os rios, a exemplo do Paraguai, mostrado na figura 1, constituem
importantes estruturas fronteiricas, espaco de compartilhamento de territério e de

aguas, como veremos em detalhes mais adiante.

Figura 1 — Fronteira entre Bolivia e Brasil e entre este e o Paraguai determinada pelo Rio Paraguai.
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Fonte: Laborat6rio de Estudos Socioambientais — UFMS/Cpan (modificada)

Na condicdo de ambiente fronteirico, os rios incorporam um universo de
interacdes socioecondmicas, proprias dessas regides, repercutindo significativamente
nas relacbes comerciais entre os paises envolvidos, fortalecendo o desenvolvimento

econdmico de ambos.
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2.2 Rios Enquanto Via de Transporte

Para além de atuar como limite fronteirico, outra importante vertente de
utilizac&o do rio é como via de transporte. Nesse aspecto, os rios foram fundamentais
para o desenvolvimento dos povos, porquanto impulsionam o comércio dos paises
por eles margeados ou cortados.

Apontando nessa mesma dire¢cédo, Santana (2008, p.1) afirma que o transporte
realizado pelos rios:

[...] € um dos mais antigos do mundo e ajudou a evolucédo de muitos
povos e civilizagbes, que ao longo do tempo desenvolveram-se em
regibes litorAneas ou préximas aos grandes rios. Assim, desde os
primoérdios, os transportes aquaviarios além de levarem pessoas,
serviram também para transferir alimentos, mercadorias e muni¢des
entre localidades, além de ser um importante instrumento de ocupacédo
e dominacao militar.

Costa (2001, p. 16) ressalta que os rios sdo uma das principais vias de
transporte, sendo por ele definidos como “fluxos naturais de agua, que se deslocam
sob influéncia da gravidade, passando por pontos sucessivamente mais baixos”.

Cabe frisar, porém, que se faz referéncia aqui aos rios economicamente
navegaveis. De forma simplificada, rios navegaveis sdo aqueles nos quais € possivel
a navegacao. Rios economicamente navegaveis sao aqueles nos quais é possivel
navegar com economicidade, ou seja, 0os que detém viabilidade econémica no seu
uso como via de transporte.

Segundo Silva (2004, p. 167):

[...] poucos sdo os cursos d'agua que, em condi¢cdes naturais
apresentam, em trechos satisfatoriamente longos, caracteristicas que
possibilitem o trafego continuo e seguro de embarcacdes de porte,
capazes de realizar transporte de cargas com carater comercial.

Ha no mundo alguns poucos exemplos de rios navegaveis por grandes
extensdes, 0s quais podem chegar a centenas de quildbmetros ou, até mesmo,
milhares. Dentre estes, estdo os estrangeiros Mississipi, Niger, Congo, Reno, Volga e
Danubio, e os brasileiros Amazonas, Parand, Paraguai e Sao Francisco.

Nos estudos de Santana (2002), apurou-se que:

O Brasil, em meados das décadas de 80 e 90 do século XX, possuia
oficialmente em torno de 40.000 km de hidrovias navegaveis, potencial
similar ao dos Estados Unidos da América e superior ao da Europa,
perdendo apenas para a Unido das Republicas Socialistas Soviéticas
(URSS), quando considerado o somatorio dos paises-membros a
época.



20

Oliva (2008) afirma que o Brasil possui potencial de navegabilidade em aguas
superficiais flavio-lacustres em cerca de 63.000 Km. Se forem realizadas obras de
infraestrutura nas vias naturalmente disponiveis, o pais pode atingir cerca de 44 mil
Km de vias navegaveis.

A Antaq assevera que, em 2016, o Brasil possuia 19.464 (dezenove mil
guatrocentos e sessenta e quatro) quildmetros de vias economicamente navegadas
(BRASIL, 2018a, p. 5).

Comparando os dados de Oliva (2008) com aqueles fornecidos pela Antaq
(2018), observa-se que grandes extensdes de rios nacionais necessitam ainda de
melhoramentos para operacionalizar uma navegacgao de carater comercial.

A este trabalho, importa primordialmente a utilizagdo do rio como espaco
fronteirico e via de transporte de uso econdmico comum pelos paises por ela cortados
ou margeados. Sobre essas finalidades dos rios, em especial do Rio Paraguai, que se
junta ao Parana para formar a HPP (area de estudo desta pesquisa), trataremos a

seqguir.

2.3 A Hidrovia do Paraguai-Parana: Caracteristicas Fisicas e Importancia
Socioecondmica

O Rio Paraguai, além de atuar como limite fronteirico entre Bolivia e Brasil,
entre este e o Paraguai e entre este e a Argentina, constitui também um dos mais
importantes eixos fluviais de integracdo da América do Sul e vetor de desenvolvimento
econdmico e social dessa regido, enquanto via de transporte aquaviario, propulsora
do comércio entre nacoes.

Padula (2010) pontua que:

Os chamados corredores de exportacdo sdo essenciais na formacgéo
de uma area de livre comércio regional e sua conexao com o mercado
global, porquanto permitem a ligagdo além da costa, cruzando
territérios, facilitando fluxos e criando novas oportunidades de
integracao.

Com essa visao politico-estratégica, grande extensdo do Rio Paraguai (trecho
economicamente navegavel), em conjunto com parte do Rio Paran4, foi estabelecida
como a Hidrovia do Paraguai-Parana (HPP), a qual percorre cinco paises, a saber:
Brasil, Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai.

Segundo o Dnit (2019), “a hidrovia é uma via de navegacéo interior, com canal
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delimitado, sinalizado e com gabarito hidroviario mantido”.

Pompermayer et al (2014, p 13) define uma hidrovia como “um rio navegavel
gue conta com intervencdes diversas e normatizacdes necessarias para garantir, além
da seguranca para a navegacao, a sustentabilidade do recurso e o uso multiplo das
aguas”.

No entendimento da UFPR/Antaq (2017, pg. 33), “Trata-se de uma via
complementar a uma rede de transportes que depende de outros modais para
incrementar sua eficiéncia logistica”.

A HPP, formada pelos rios Paraguai e Parana, inicia na cidade de Céaceres-
MT/Brasil e termina em Nova Palmira/Uruguai. Inclui também os diferentes bracos de
desembocadura do Rio Parana e o Canal Tamengo, afluente do Rio Paraguai,
compartilhado pela Bolivia e Brasil (UFPR/DNIT, 2015).

O Rio Parana se junta ao Rio Paraguai na cidade de Corrientes, na Argentina,
seguindo juntos, deste ponto em diante, até o final da hidrovia. A extensdo da HPP é
de 3.442 km, conforme figura 2, dos quais 1.270km cortam ou margeiam o territorio
brasileiro.

Figura 2 — Hidrovia do Paraguai-Parana, com destaque para a trajetéria da HPP ao passar pelos paises
margeados ou cortados por ela.

Fonte: UFPR/Antaq (modificada)

Se considerarmos o trecho de 680km do Rio Parana, que vai de Foz do Iguacu-
PR, na triplice fronteira, até o municipio de Corrientes na Argentina, na confluéncia

com o Rio Paraguai, a hidrovia atinge a extenséo total de 4.122km (UFPR/ANTAQ,
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2016). No percurso Foz do Iguagu-PR até Corrientes/Argentina, o Rio Parana
determina uma linha diviséria entre Paraguai e Argentina.

O trecho brasileiro da hidrovia é dividido em tramo norte e tramo sul. O primeiro
segmento se estende de Caceres-MT até a cidade de Corumba-MS. A partir desta
cidade e indo até o cruzamento do Rio Paraguai com o Rio Apa, no municipio de Porto
Murtinho-MS, temos a parte sul da fragao brasileira da hidrovia.

Em estudo realizado pela UFPR/Antaqg (2016, p. 32), consta que a HPP é:

[...] dividida em quatro trechos em funcéo das condicBes de navegacao,
a saber:

- Trecho Caceres (BRA-MT) a Corumba (BRA-MS): rio Paraguai emi-
nentemente brasileiro (680 km) — Alto Paraguai;

- Trecho Corumbé (BRA-MS) a Asuncién (PRY): rio Paraguai, contem-
pla trechos de &guas internacionais (1.132 km) — Alto e Médio Para-
guai;

- Trecho Asuncion (PRY) a Santa Fe (ARG): rios Paraguai e Parana,
contemplam trechos de aguas internacionais (1.040 km) — Baixo Pa-
raguai e Baixo Parang;

- Trecho Santa Fe (ARG) a Nueva Palmira (URY): rio Parana, contem-
pla aguas internacionais (590 km) — Baixo Parana.

Em relacdo a distribuicdo do percurso da HPP, a UFPR/Antaq (2017, pg. 7)
assevera que “a Argentina concentra 30% da extensao inteiramente em seu territorio,
o Brasil 22%, 14% est4 em territério paraguaio e, adicionalmente, sob jurisdicdo
compartilhada entre os paises, uma [extensdo] aproximada de 34%”. Uruguai e Bolivia
ndo detém trechos isolados da HPP.

Historicamente, a HPP exerceu grande influéncia no desenvolvimento das
regibes mediterraneas do continente sul-americano. Essa importancia histérica da
hidrovia foi muito bem retratada por Boscovich (1999, pp. 87/88):

La Hidrovia Paraguay-Parand es un corredor existente, de uso
intensivo en épocas pasadas. Corumba, ciudad histérica al margen del
rio Paraguay y frente a la localidad boliviana de Puerto Suérez,
fundada en 1778, recibia navios de mediano porte que navegaban el
rio de la Plata, el Parand y el Paraguay llevando el trigo y el cemento
argentino junto con los finos tejidos y productos para consumo de
Francia e Inglaterra [...]. El transporte de mineral en la region tiene, asi
mismo, mas de 50 afios. El hierro y el manganeso de las minas de
Urucum, que abastecen a las siderargicas argentinas, llegaban al
Japoén en operaciones con transbordo en Nueva Palmira. Después de
la guerra, los convoyes “Urucum” de la United Steel Co. comenzaron
con el trafico fluvial de mineral, construyéndose instalaciones de
transbordo en ese puerto uruguayo. Bolivia también recibia a
comienzos de siglo buques ultramarinos, y Miguel Suarez Arana fundo
Puerto Suarez con un muelle para navios procedentes de Rotterdam,
Hamburgo y otros puertos europeos.
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Embora as regides litoraneas sul-americanas tenham se desenvolvido mais
aceleradamente em comparagéo com o interior do continente, as areas mediterraneas
contidas na zona de influéncia da HPP experimentaram notorio desenvolvimento, o
qual se intensificou com a integracédo promovida pelo Mercosul.

Sobre as areas de influéncia da HPP, Estellano (2000, p. 52) ensina que:

[...] constituye wuna region de gran valor estratégico. Sus
potencialidades econdmicas, variedad morfoldgica y climatica, riqueza
en materia de infraestructura portuaria, potencialidad productiva,
disponibilidad energética, diversidad cultural y, finalmente, su situacion
geopolitica de privilegio en el Cono Sur la convierten en una regién
muy apta para la planificacion de estrategias alternativas de desarrollo
sustentable.

A respeito desse tema, Zugaib (2006, pg. 147) leciona que:

A zona de influéncia da HPP cobre vastos territorios interiores de uma
das regides mais ricas e desenvolvidas da América Latina, com
extensa area de terras cultivaveis e aproveitaveis para a agropecuaria,
ai incluidas as novas fronteiras agricolas brasileira e boliviana, por
onde se expandem vertiginosamente as plantagcbes de soja.
Encontram-se, nos limites da zona de influéncia da HPP, importantes
reservas de petroleo e de gés natural (Argentina e Bolivia) que, em
territério argentino, abarcam uma das regides mais desenvolvidas e
industrializadas, onde estdo as principais instalagbes industriais
siderudrgicas, petroquimicas e refinarias de petroleo. Engloba,
igualmente, as importantes jazidas de ferro e manganés de Urucum
(Brasil) e Mutum (Bolivia), cuja producdo vem sendo canalizada por
embarcagBes especiais, a custos que Ihe conferem maior
competitividade no mercado internacional, além dos afloramentos de
calcario de Vallemi, no Paraguai, proximos a desembocadura do rio
Apa, que estdo sendo aproveitados industrialmente para a produgéo
de cimento, calcério agricola e cal, em territério boliviano. Além disso,
as reservas de minério de ferro poderao tornar-se a principal fonte de
matéria-prima para as industrias siderirgicas do Paraguai, da
Argentina e do sul do Brasil.

Nos paises desenvolvidos, detentores de hidrovias, estas sdo geralmente
utilizadas para o transporte de matérias-primas para os parques industriais e de
produtos manufaturados para as zonas portuarias maritimas, para fins de exportacéao,
tendo em vista a capacidade natural das vias fluviais para movimentacdo de cargas
de elevados peso e volume a custo por quildmetro muito inferior ao dos outros modais,
representando reducéo de despesas com materiais, combustivel e mao-de-obra, etc.

Noutro bordo, nos paises em desenvolvimento, a exemplo do Brasil, € preciso
aproveitar melhor as potencialidades das hidrovias, inclusive a HPP, dadas suas

caracteristicas vantajosas em termos operacionais, econbémicos e ambientais,
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sobretudo no transporte de comodities? agricolas e minerais, cargas adequadas a
serem transportadas pelo modal aquaviario. Para tanto, faz-se necesséario o
desenvolvimento de uma matriz de transporte eficiente, interligando os modais de
transporte disponiveis.

A HPP, sendo um dos principais eixos fluviais da América do Sul, atua como
artéria de integracao politica da regido, interconectando social e economicamente 0s
paises usuarios da hidrovia.

No entanto, a UFPR/Antaq (2017, pp. 2 e 34) alerta para a necessidade de
efetivas medidas que promovam concretamente essa integracao por meio da HPP, a
exemplo do que ocorre na Europa:

Exemplos de integragéo regional e compartilhamento de infraestrutura
de transportes ndo faltam pelo mundo. A construcdo de uma rede
hidroviaria na Europa, interligando os rios Scheldt, Sena, Reno,
Danubio e outros, talvez seja o melhor exemplo. Aideia de cooperacao
regional, partindo do principio de que a soma dos esforcos de cada
um fortalece o todo, € a mola mestra do arranjo produtivo de alta
performance na Unido Europeia. [...] 0 desenvolvimento de uma malha
de transportes conjunta € imprescindivel para a consolidacdo da
integracao regional da América do Sul, a exemplo do modelo europeu
Por sua caracteristica geogréafica Unica de ser um extenso eixo longitudinal que
corta o Cone Sul, capaz de conectar fisica, politica, social e economicamente Brasil,
Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai, a HPP representa alternativa viavel para a
alavancada do desenvolvimento da regido, porquanto diminui as deficiéncias de
infraestrutura de transporte que afeta a competitividade desses paises no cenario
internacional, dificultando o intercambio de produtos com o resto do mundo. Em vista
disso, € premente a valorizagdo da hidrovia com o intuito de facilitar as trocas
comerciais do Mercosul, seja intrabloco ou com outros mercados.
Ressaltando os beneficios técnico-operacionais, socioecondmicos, politico-
estratégicos e de integracao regional da HPP, Zugaib (2006, pg. 187) afirma que a
hidrovia:

Proporciona, por meio de consideravel redugdo dos custos de
transporte, o aumento da competitividade e das possibilidades de
exportagcdo dos produtos da regido, alentando com isso o crescimento
das economias regionais e favorecendo a integracdo econdmica,
politica e social dos paises que se encontram sob sua area de

2 As commodities sdo mercadorias em estado bruto ou de simples industrializacdo, negociadas em
escala mundial. A comercializagéo é estabelecida no mercado financeiro, com precos normalmente em
dolar e que oscilam de acordo com a oferta e a demanda internacionais (DICIONARIO FINANCIERO,
2020). Disponivel em:

.< https://www.dicionariofinanceiro.com/commodities/>. Acesso em 25 ago. 2019.
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influéncia. E também projeto de importancia geopolitica. Contribui para
diminuir as assimetrias, uma vez que, ao propiciar aos chamados
paises menores a oportunidade de desenvolver suas economias,
forjard maior equilibrio entre os membros do Mercosul, elemento
indispensavel ao processo de integracéo.

Oportuno se faz salientar também que a HPP desempenha importante papel
de estabilidade politica da regido do Cone Sul, na medida em que essa via fluvial
prové uma saida para o oceano Atlantico a Bolivia e Paraguai, favorecendo a
diversificacado de suas economias, fortalecendo suas exportacdes, contribuindo com
o desenvolvimento econ6mico desses paises, sobretudo em setores produtivos
contidos na zona de influéncia da hidrovia.

Sobre essa questdo, a UFPR/Antaq (2017, pg. 5) destaca a grande relevancia
exercida pela HPP para o Paraguai e Bolivia, uma vez que a hidrovia “ameniza 0s
efeitos do isolamento maritimo desses dois paises, viabilizando o acesso aos
mercados de outros continentes através do uso dos portos maritimos situados na
confluéncia do rio Parana com o rio Prata”.

No atual cenério geopolitico mundial, fortemente influenciado pela globalizacéo
e formacdo de blocos regionais, diminuiu-se o espaco para politicas rigidamente
centralizadoras, voltadas a uma iluséria autossuficiéncia econémica, que busca
atender unicamente as necessidades de desenvolvimento intrafronteirico. E preciso a
adocdo de medidas que promovam a integracdo regional com vistas a facilitar a
interconexdo global, sem a qual se torna mais dificil o desenvolvimento social e
econdmico do pais.

Na busca desses objetivos, a HPP constitui importante ferramenta estratégica,
enguanto eixo de integracdo do Cone Sul e vetor de conexao do Mercosul com demais
paises da América Latina e com outros mercados mundiais, de modo que 0 uso
racional e eficiente da hidrovia representa relevante passo na direcdo da efetiva
cooperacao e complementacéo regional.

Em func&o da imensa importancia socioeconémica, geopolitica e de integracdo
regional da HPP, houve a necessidade de se firmar um acordo para uso comum da

hidrovia pelos paises por ela tocados. Sobre esse acordo, abordaremos a seguir.

2.4 O Acordo de Santa Cruz De La Sierra
Com o intuito de regulamentar a utilizagdo da HPP pelos paises por ela
cortados ou margeados, foi assinado em Las Lefias (Argentina), em 26 de junho de
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1992, o Acordo de Transporte Fluvial pela hidrovia, denominado Acordo de Santa Cruz
de La Sierra, caracterizado como de natureza multilateral, com abrangéncia regional,
tendo como signatarios a Argentina, Brasil, Bolivia, Paraguai e Uruguai (BRASIL,
1998a).

O acordo entrou em vigor em 12 de fevereiro de 1995, com duracéo inicial de
dez anos (artigo 30), tendo sido prorrogado por mais 15 anos, nos termos do sétimo
Protocolo Adicional. A partir de 13 de fevereiro de 2020, tera vigéncia indeterminada,
conforme estabelece o oitavo Protocolo Adicional. Foi formalmente internalizado pelo
Brasil através do Decreto n° 2.716, de 10/08/1998, publicado no Diario Oficial da Unido
(DOU) em 11/08/1998 (BRASIL, 1998a).

Em complemento aos termos do Acordo da HPP, ha ainda 08 (oito) protocolos
adicionais e 14 (quatorze) Regulamentos pactuados (ALADI, 2019).

O Acordo da HPP e seus protocolos adicionais, em suma, consagram 0S
principios de livre transito; liberdade de navegacao; livre participacdo das bandeiras
no trafego entre os paises signatarios; igualdade e reciprocidade de tratamento;
seguranca da navegacdo e protecdo ao meio ambiente; dispdem também sobre a
harmonizacado de normas nos cinco paises, relativas a navegacdo e ao comércio na
hidrovia (VIANA, 2004).

A UFPR/Antaq (2017, pg. 126) assevera que:

O texto [do Acordo] determina que os paises signatarios reconhegam
reciprocamente a liberdade de navegacéo em toda a Hidrovia para as
embarcacbes de suas respectivas bandeiras, bem como as de
bandeira dos demais signatarios. Além disso, determina que, sem
prévio acordo, os paises ndo poderdo estabelecer nenhum imposto,
gravame, tributo ou direito sobre o transporte, as embarcacdes ou
suas cargas, baseando unicamente no fato da navegacao.

De uma maneira geral, as empresas de quaisquer dos signatarios podem
operar livremente na HPP, sem restricbes impostas unilateralmente por um pais,
relativizando-se (mas nao sobrepondo) a soberania dos Estados Nacdes em fungao
do interesse comercial comum entre eles.

Zugaib (2006, pg. 258) explica que o objetivo do Acordo da HPP era:

[...] propiciar sua utilizacdo em conformidade com os principios de
liberdade de navegacéo, livre transito, livre participacéo das bandeiras
no trafego entre os paises signatérios, igualdade e reciprocidade de
tratamento, seguranca de navegacao e protecdo do meio ambiente...
estabelecer normas uniformes de modo a permitir que a navegacao se
realize com o menor indice de risco possivel, a eliminar travas e
procedimentos que dificultem a operacao da via navegavel e a corrigir
assimetrias entre as legisla¢cdes nacionais em matéria de cobranca de
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taxas, incentivos, capacitagdo profissional e exigéncias relativas a
tripulacéo.

Segundo a Associacao Latinoamericana de Integragéo (ALADI, 2019), o acordo
“Estabelece um marco normativo comum para favorecer o desenvolvimento, a
modernizacao e a eficiéncia das operacdes de navegacao e transporte comercial da
Hidrovia Paraguai-Parana”.

Ao se disporem a firmar o acordo, os signatarios entenderam que a HPP néo
representava mero projeto de transporte a ser desenvolvido em conjunto pelos paises,
mas um importante campo de integracao da regido sul-americana. Havia ndo somente
uma proximidade fisica, mas também objetivos socioeconémicos similares, anseios
politico-estratégicos comuns com vistas ao desenvolvimento regional através da
interligagéo dos mercados.

Zugaib (2006, pg. 393) esclarece que:

[..] a relevancia da Hidrovia Paraguai-Parana adquire diferentes
matizes nos planos da infraestrutura fisica nacional, sub-regional e
regional. Sob esse prisma, pode-se afirmar que a Hidrovia tem
importancia relativa para o escoamento da producéo do Centro-Oeste
brasileiro, & prioritaria para a revitalizacdo do processo de integracao
no Cone Sul e necessaria para a integracdo sul-americana.

Para os exportadores do Centro-Oeste do Brasil, a HPP adquire substancial
relevancia como opg¢do competitiva de acesso dos produtos (sobretudo agricolas)
daquela regido aos portos maritimos da Argentina e Uruguai, em alternativa aos
brasileiros do norte, sudeste e sul do pais.

Entretanto, devido as limitacbes ambientais advindas do Pantanal
matogrossense, que inibe a realizacdo de obras no tramo norte da HPP para melhorar
as condicOes da navegabilidade e de seguranca, bem como inviabiliza a interligacao
dos modais através da construcéo de rodovias, ferrovias e portos nas margens do Rio
Paraguai naquela regido, as operacoes de transporte de cargas em grande escala no
trecho Caceres-MT/Corumba-MS tém sido restringidas e, por conseguinte, as
exportacdes por aquela via fluvial.

Considerando que a intermodalidade € pressuposto do uso eficiente e
competitivo do modal aquaviario, garantindo reducédo de custos no transporte de carga
pesada abundante e permanente (ZUGAIB, 2006), uma vez nao se podendo aplica-la

ao tramo norte da HPP, a utilizac&do deste trecho torna-se pouco vantajosa, razao pela
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qual as operacdes de transporte das mencionadas cargas estdo suspensas® no
percurso Caceres-MT/Corumba-MsS.

O Acordo da HPP esté inserido no ambito dos objetivos e diretrizes do Tratado
da Bacia do Prata, motivo pelo qual aquele é uma consequéncia deste, o qual foi
anteriormente celebrado em Brasilia, em 23 de abril de 1969, pelos mesmos paises,
com duragdo ilimitada (artigo VII); tendo sido oficialmente internalizado pelo Brasil por
meio do Decreto n® 67084, de 19/08/70, publicado no DOU em 20/08/70. O tratado
visa desenvolver interesses comuns relacionados aos recursos e potencialidades da
regido (BRASIL, 1970).

A UFPR/Antaq (2017, pg. 1) relembra que o Acordo da HPP:

[...] remonta aos ideais de integragédo continental anteriores ao periodo
das independéncias dos paises sul-americanos. Nesse sentido, a
formalizagdo do Acordo em 1.992 apresenta-se como um marco
histérico para a regido [...]. A necessidade de fortalecimento da
integracao regional, fisica e econdmica dos paises da Bacia do Prata
impulsionou o Acordo.

A unido desses paises inicialmente em torno do Tratado da Bacia do Prata e
depois do Acordo da HPP, transformando a hidrovia em territério compartilhado, ndo
significou enfraquecimento de suas soberanias, mas sim representou a convergéncia
de interesses econOmicos e sociais, com vistas ao desenvolvimento das regides
subcontinentais, caracterizando um passo fundamental na direcdo da integracao de
paises sul-americanos, deixando para trds séculos de isolamentos geopoliticos,
construindo um novo desenho geoecondmico, interconectando mercados platinos, ao
mesmo tempo que os projeta no cendario comercial mundial (ZUGAIB, 2006).

A manutencéo da soberania e da liberdade de agédo dos Estados Nacionais no
ambito do Tratado da Bacia do Prata foi garantida pelos ditames do artigo VI, o qual
prescreve que “o estabelecido no presente Tratado ndo impedird as Partes
Contratantes de concluir acordos especificos ou parciais, bilaterais ou multilaterais,
destinados a consecucao dos objetivos gerais de desenvolvimento da Bacia” (BRASIL,
1970).

De igual forma, nos termos do Acordo da HPP, as prerrogativas de soberania e
liberdade de acéo dos paises foram asseguradas através do poder de veto de cada

signatario, previsto no artigo 25 do acordo, o qual estabelece que “Cada pais

3 Durante as pesquisas no ambito deste trabalho, constatou-se que as instalagdes portuarias de
Céceres-MS estédo ha anos fora de operacgao, conforme descrito no item 3.2.
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signatério ter4 um voto e as decisdes da Comissédo [6rgdo técnico do acordo] seréo
tomadas por unanimidade e com a presenca de todos os paises signatarios” (BRASIL,
1998a).

Nos dizeres de Zugaib (2006, pg. 171):

Ao unir os paises platinos, a Hidrovia representava necessidade
histérica e econdmica, devendo ser o primeiro passo em direcdo a
integracdo regional e continental. Constituia o nacleo do surgimento e
desenvolvimento dos espacos internos latino-americanos, para
integrar seus mercados e viabilizar a competitividade conjunta da
regido com o resto do mundo.

Por conseguinte, a HPP se tornou uma das mais importantes estruturas de
integracdo social, politica e econdémica do Cone Sul, pois viabiliza o comércio em
grande escala entre o0s signatarios do Acordo de Santa Cruz de La Sierra e entre estes
e outros paises.

Nesse sentido, a UFPR/Antaq (2017, pg. 7) defende que “A consolidacdo da
Hidrovia do Paraguai-Parand fortalece a integracao regional sul-americana e beneficia
0 comeércio regional e internacional dos paises envolvidos, viabilizando uma conexao
eficiente com os oceanos Atlantico e Pacifico”.

Como muito bem disse Padula (2010), a integracéo regional € um processo de
aprofundamento progressivo e irreversivel na formacgéo de uma area de livre comércio
inter-regional, um mercado comum, uma unido monetaria e, em algumas analises,
unido politica regional.

A integracao, através da HPP, € uma porta para o fortalecimento econémico
regional e acesso facilitado ao mercado internacional, operacionalizado pelas
vantagens técnico-operacionais e ambientais advindas do transporte aquaviario, que
possibilitam ganhos de escala, potencializando a competividade dos paises usuarios
da hidrovia.

Zugaib (2006, pg. 186) explica que o Acordo da HPP se trata de nitida
manifestagdo de um novo “Direito Internacional, condicionado pela macro-
regionalizacdo dos recursos do planeta; pela ado¢do do consenso como método da
elaboracao legislativa; pela defesa do equilibrio ecoldgico e pela queda das barreiras
ideologicas”.

Contudo, para se alcancar plena realizacdo dos objetivos socioecondmicos,

geopoliticos e de integragdo regional buscados através do Acordo da HPP, ha ainda
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alguns obstaculos a serem superados, inclusive na seara ambiental, advindos da

utilizacao partilhada da hidrovia. Sobre essas questdes, trataremos a seguir.

25 O Uso Compartilhado da Hidrovia do Paraguai-Parana: Beneficios e
Dificuldades

Mais do que estabelecer uma via de transporte comum, partilhada por cinco
paises sul-americanos, visando ao desenvolvimento da regido através da integracao
comercial entre as nacdes signatarias e entre estas e o resto do mundo, o Acordo de
Santa Cruz de La Sierra fez incorporar ao universo econémico da HPP outras relagbes
politico-sociais préprias dos espacos fronteiri¢os.

Essas interacfes envolvendo a HPP, enquanto fronteira, remetem ao fenémeno
do compartilhamento de territorio e, por extensao, ao conceito de territorialidade.

Recorrendo aos ensinamentos de Fraga (2007, p. 16), temos que o territorio é
0 espaco sobre o qual se estabelece poder e controle, permitindo a imposicao de
regras de acesso, circulacéo, usos, etc.:

O territorio é, nesse sentido, parte de uma extensao fisica dos espacos,
mobilizada como elemento decisivo no estabelecimento de um poder
e controle. Por intermédio desse controle é possivel a imposi¢éo de
regras de acesso e de circulagcdo, bem como a normalizagéo de usos,
de atitudes e comportamentos sobre esse espaco.

Nas licdes de Haesbaert (2004, p. 3), a territorialidade incorpora dimensdes
politicas, econémicas e sociais, revelando a forma como as pessoas organizam e
utilizam os espacgos, dando-lhe significagdo propria:

[..] a territorialidade, além de incorporar uma dimensdo mais
estritamente politica, diz respeito também as relacées econdmicas e
culturais, pois esta intimamente ligada ao modo como as pessoas
utilizam a terra, como elas proprias se organizam no espago e como
elas dao significado ao lugar.

Nesse contexto, insere-se a HPP, campo de intensas relacdes politicas,
econdmicas e sociais; territorio organizado e compartilhado pelos paises signatarios
do Acordo de Santa Cruz de La Sierra, o qual estabelece as regras de acesso,
circulacdo e uso dessa via de transporte, conferindo-lhe notoria relevancia para o
desenvolvimento do Cone Sul.

Ha de observar, porém, que a HPP, apesar de cortar cinco paises sul-
americanos, impde-se como limite fronteirico apenas entre Bolivia e Brasil (58 km),

entre este e o Paraguai (322 km) e entre este e a Argentina (390 km), formando
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pequena faixa de fronteira fluvial. No restante de sua extensao (2.672 km), essa via
de transporte tem, alternadamente, um Unico pais em ambas as margens (UFPR/DNIT,
2015).

Portanto, seja quando atuando como limite fronteirico, seja como via de
transporte de envergadura internacional, a HPP se constitui &rea de compartilhamento
de territorio e de territorialidades dos paises usuarios da hidrovia.

Ou seja, em toda a extensdo da HPP, as empresas de navegacao pertencentes
aos cinco signatarios do Acordo de Santa Cruz de La Sierra podem compartilhar
aquele territério fluvial com livre transito de suas embarca¢des como se o rio fosse
uma faixa fronteirica entre os referidos paises, ainda que, na maioria do percurso, nao
0 seja.

Assim sendo, pode-se afirmar que a HPP, enquanto espaco compartilhado,
acaba sendo territorio de todos os paises usuarios e, ao mesmo tempo, ndo pertence
exclusivamente a nenhum deles.

Com efeito, na Geografia tradicional, com base no espaco absoluto, o territorio
era visto em sua materialidade como sendo o espaco apropriado e dominado por um
grupo social — geralmente referindo-se ao Estado-nagéo (SILVA, 2016, p. 18).

No entanto, indo além das definicdes da Geografia classica sobre a tematica,
Souza (2000, p. 81) esclarece que, do ponto de vista da dimensdo temporal, “0s
territbrios podem ter um carater permanente, mas também ter uma existéncia
periodica, ciclica”.

Territorios, que sdo antes [...] relacdes sociais projetadas no espaco que
espacos concretos, [...] podem [...] formar-se e dissolver-se, constituir-se e dissipar-
se de modo relativamente rapido (ao invés de uma escala temporal de séculos ou
décadas, podem ser anos ou mesmo meses, semanas ou dias), ser antes instaveis
que estaveis ou, mesmo, ter existéncia regular mas apenas periodica, ou seja, em
alguns momentos [...]. Aterritorialidade, no singular, remeteria a [...] relacdes de poder
espacialmente delimitadas e operando sobre um estrato referencial. As
territorialidades, no plural, significam os tipos gerais em que podem ser classificadas
o territorio conforme suas propriedades, dinamicas, etc. (SOUZA, 2000).

Dessa forma, com fundamento nesses conceitos, pode-se também identificar a
HPP como um territério mével e flexivel, pois as diversas embarcacdes dos paises
signatarios do Acordo de Santa Cruz de La Sierra usufruem das territorialidades

proprias da hidrovia em qualquer ponto dela e durante todo o percurso de navegacgao
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na referida via fluvial.

Essa mobilidade territorial fica mais explicita nos trechos da HPP que estdo
inseridos na area de um unico pais e sdo navegados por embarcacdes dos outros
paises usuarios da hidrovia, revelando territérios ocupados por tempo curto e
determinado, ou seja, enquanto a embarcacédo nele permanecer, periodo no qual elas
estdo sujeitas as regras determinadas pelo Acordo de Santa Cruz de La Sierra.

Pode-se citar, por exemplo, o trecho de Corumba-MS a Porto Murtinho-MS.
Quando nele estiver navegando somente embarcacdes brasileiras, estas exercerao
territorialidades distintas daquelas desenvolvidas por embarcacdes dos demais
paises usuarios da hidrovia trafegando no mesmo trecho.

Esse compartiihamento, por cinco paises, do territério definido pela HPP
redunda naturalmente em algumas controvérsias de ordem ambiental, civil, trabalhista,
econdmica, social, etc., vez que envolve legisla¢cdes nacionais distintas e, sobretudo,
culturas bastante diferentes.

Séo inegaveis os beneficios socioecondmicos do uso compartilhado da hidrovia,
mas essas vantagens se apresentam em diferentes niveis para cada pais, pois estes
possuem caracteristicas proprias e demandas distintas, resultando eventualmente em
posicionamentos divergentes, embora os objetivos finais venham a convergir.

Em territérios de uso comum, ndo somente as benesses devem ser
compartilhadas, mas também as responsabilidades de manter a boa convivéncia, com
a equitativa distribuicdo dos 6nus e bdnus. No caso da HPP, é preciso conciliar os
interesses econdmicos nacionais com 0s regionais, buscando o equilibrio entre o
desenvolvimento da regido e a conservacao do meio ambiente.

Sobre as dificuldades no compartilhamento da HPP, a UFPR/Antaqg (2017, pg.
7) pondera que, sendo a maior via fluvial da América Latina, a hidrovia “apresenta um
sistema de transporte complexo, visto que, além das diferencas fisicas ao longo de
sua extensao, apresenta divergéncias regulatorias entre os paises e caracteristicas
de transporte ndo uniformes em sua extensao”.

Arespeito dessa questédo, Santana (2008, p. 38) adverte que a “A utilizagéo de
um rio como uma hidrovia comercialmente navegavel requer uma série de cuidados e
medidas que venham contribuir para o uso harmoénico dos recursos naturais na area
de influéncia do evento”.

Convém salientar que o Acordo de Santa Cruz de La Sierra efetivamente

permite ndo apenas o compartilhamento de territorio, mas também o de aguas.
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Seguindo as classificacdes de uso das aguas, apresentadas por Carvalho et al
(2007), pode-se afirmar que, no caso em analise neste trabalho, trata-se de uso nédo
consuntivo da agua pelos cinco paises signatarios do Acordo de Santa Cruz de La
Sierra através da navegacédo. O essencial nessas operacdes de transporte aquaviario
€ manter a boa qualidade da agua compartilhada.

N&o se pode olvidar que essa 4gua de uso comum, utilizada para navegacao,
serve também para consumo de milhdes de pessoas (além de animais e plantas) que
vivem nas proximidades do Rio Paraguai (e Parand), além de sua utilizacdo para
atividades industriais e comerciais, lazer e saneamento publico, entre muitas outras
utilidades essenciais as populagfes envolvidas, conforme ensina Benetti et al (2003).

De acordo com Freitas (1999), o uso multiplo das 4guas compreende uma série
de atividades, muitas vezes conflitantes, tais como abastecimento, saneamento,
irrigacéo, geracao de eletricidade, processos industriais, navegacao fluvial, pesca,
agricultura, recreacéo e lazer.

Considerando a essencialidade da agua para a vida humana, animal e vegetal,
nos cinco paises envolvidos, esse bem de imensuravel valor deve ser merecedor de
rigida protecéo.

A respeito da importancia da agua, Valle (1995) pontua que, sendo ela
essencial a vida, constitui um dos bens mais preciosos a disposi¢cao da humanidade.
Por ser um bem ja escasso em muitas regides, requer racionalidade e parcimdnia em
sua utilizacdo. A contaminac¢éo das aguas €, portanto, uma das maiores preocupacoes
dos ecologistas e de todos aqueles que necessitam utilizar a agua como insumo em
atividades econdmicas.

Nessa seara, emerge um dos grandes problemas decorrentes desse uso
compartilhado da HPP: a questao ambiental.

Apesar da grande relevancia da conservagdo do meio ambiente nas relagdes
desenvolvidas na HPP, o Acordo de Santa Cruz de La Sierra € pouco criterioso com a
tematica ambiental.

Apenas o artigo 34 faz expressa alusdo ao meio ambiente: "Nenhuma das
disposicdes do presente Acordo poder&o limitar o direito dos paises signatarios de
adotar medidas para proteger o0 meio ambiente, a salubridade e a ordem publica, de
acordo com suas respectivas legislagdes internas” (BRASIL, 1998a).

O dispositivo normativo transcrito garante aos signatarios a prerrogativa de

adotar, com base na legislacdo interna do pais, medidas para proteger o meio
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ambiente. Esse regramento ganha relevancia ao privilegiar a legislacdo de cada pais,
sendo especialmente importante para os paises onde as leis ambientais sdo mais
rigidas, como no caso do Brasil.

Também n&o ha um protocolo adicional ou regulamento especifico que trate
exclusivamente sobre questdes ambientais. H4 apenas alguns regramentos esparsos,
contidos no Segundo Protocolo Adicional, que estabelece normas de navegacéo e
seguranca (BRASIL, 1998a).

Em que pese a edicdo desses dispositivos, ainda sdo timidos os regramentos
ambientais estabelecidos no Acordo da HPP, carecendo de outros normativos para
proteger 0s recursos naturais que sao afetados pela navegacao e atividade portuéria
na hidrovia, principalmente por se tratar de territorio partilhado por cinco paises com
legislacdes e culturas distintas.

Para melhor contextualizar a questdo ambiental dos rios, pode-se mencionar a
situacdo dos oceanos, territdrios que também tém o uso compartilhado, os quais estao
sendo cada vez mais poluidos pelos navios cargueiros e de cruzeiro, bem como pela
prépria populacdo e empreendimentos comerciais costeiros.

A titulo de exemplo, cita-se, entre muitos outros elementos poluentes, o caso
do plastico. Segundo a Organizacdo das Nac¢des Unidas — ONU (2017), cerca de 90%
(noventa por cento) de todo o lixo flutuando nos oceanos é composto de plastico. Sao
mais de oito milhdes de toneladas desse agente poluidor que anualmente chegam as
aguas oceanicas. Os rios, guardadas as devidas proporcoes, também sofrem de
semelhantes mazelas.

Isto posto, ndo h& duvida de que a discusséo sobre conservacao ambiental na
HPP se trata de tema de extrema relevancia para os paises envolvidos no Acordo de
Santa Cruz de La Sierra e inclusive para os demais, dado que uma eventual poluicdo
do Rio Paraguai podera atingir também o Oceano Atlantico e até mesmo se espalhar
para outros mares.

Segundo a ONU (2020), crescimento sustentavel é “o desenvolvimento capaz
de suprir as necessidades da geracdo atual, sem comprometer a capacidade de
atender as necessidades das geracoes futuras”.

Noutras palavras, trata-se de crescimento econémico que busca garantir a
conservagao do meio ambiente e o futuro do desenvolvimento social. Vale ressaltar
gue o conceito de sustentabilidade deve incluir também a qualidade de vida do

trabalhador e da comunidade impactada pelo empreendimento econémico.
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Desse modo, € preciso equilibrio entre o desenvolvimento econémico, a
conservagao ambiental, a justica social, a qualidade de vida e o uso racional dos
recursos naturais, especialmente a agua.

Sobre sustentabilidade, a NBR ISO 14001 (2015, p. VIII) registra que:

Alcangar um equilibrio entre o meio ambiente, a sociedade e a

economia € considerado fundamental para que seja possivel
satisfazer as necessidades do presente sem comprometer a
capacidade das geragdes futuras de satisfazer as suas necessidades.
O objetivo do desenvolvimento sustentavel € alcancado com o
equilibrio dos trés pilares [social, econbmico e ambiental] da
sustentabilidade.

Oportunas séo as assertivas de Velasques (2006, p. 21) sobre o tema:

A necessidade da tutela ambiental determinou, ja ha algum tempo, o
estabelecimento de um novo paradigma de crescimento denominado
“desenvolvimento sustentavel’, que consiste na possibilidade de
usufruir dos bens ambientais de maneira a ndo esgotéa-los e, com isto,
garantir sua disponibilidade para as futuras gerac¢des, compartilhando
com equidade seu usufruto com as atuais geracgoes.

Camargo Janior (2000) ressalta a importancia econdémico-estratégica dos
terminais portuarios e as embarcacdes fluviais, enquanto elos taticos entre a logistica
regional e o desenvolvimento sustentavel.

Sendo assim, a utilizagdo em conjunto da HPP pelos signatarios do Acordo de
Santa Cruz de La Sierra deve ser norteada pela visdo geoeconbémica sustentavel,
fundamentada na busca do equilibrio entre as eficiéncias econémica, ambiental e
social.

A UFPR/Antaq (2017, pg. 9) sublinha que a HPP “percorre a regido central da
América do Sul, uma area dotada de importantes recursos e ecossistemas e que nao
esta devidamente ocupada e interligada ao continente”.

Zugaib (2006, pg. 308) relembra que o Pantanal matogrossense, cortado pela
HPP, é:

[...] de vital importancia para a manutenc¢éo da diversidade biol6gica e
da regulacdo dos recursos hidricos de toda a bacia do Paraguai-
Parana, que produz efeito positivo na navegacdo, ao estender o
periodo de a&guas profundas. Qualquer mudanca drastica no
ecossistema poderd afetar os cinco paises beneficiarios da Hidrovia e
provocar impacto ambiental importante.

Tratando-se, pois, da HPP, que percorre territérios de riquissima biodiversidade,

a exemplo do Pantanal, buscar o crescimento econémico da regido sul-americana,
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através do uso partilhado da hidrovia, mantendo-se a obrigatoria sintonia com a
conservagdo do meio ambiente, é preceito fundamental.

No arcabouco juridico brasileiro, a tematica ambiental tem carater
constitucional, na medida em que os fundamentos e diretrizes da Politica Nacional do
Meio Ambiente se encontram esculpidos no préprio Texto Constitucional vigente.

Bezerra (2007, p.1), inclusive, denomina a Constituicdo Federal de 1988
(CRFB/1988) de “Constituicdo Verde”, exatamente pela forma singular com a qual a
matéria ambiental foi nela tratada.

A Carta Magna atual traz, de maneira sistematizada, varios regramentos
ambientais, distribuidos em diversos titulos e capitulos do texto, com referéncias
explicitas ou implicitas ao tema.

Dessa forma, pode-se inferir que, na legislacéo brasileira, a questao ambiental

esta bem consolidada, conforme veremos a seguir.

2.6 Gestdo Ambiental: Conceitos e Legislacéo

O marco regulatério ambiental brasileiro € constituido de normas
constitucionais; convengdes, tratados e acordos internacionais firmados pelo Brasil;
leis e normativos infralegais.

No artigo 225 da Constituicdo Federal, o meio ambiente saudavel é
estabelecido como direito fundamental das pessoas e, ao mesmo tempo, € instituida
a obrigacédo do Estado e da sociedade de assegura-lo as geracdes presentes e futuras.
Esse dever de protecdo ao meio ambiente se estende inclusive a todos os entes da
federacdo brasileira, consoante prescrito no inciso VI do artigo 23 da Carta Magna
nacional. Mantendo o pressuposto da conservacdo ambiental, a legislacéo
constitucional definiu que a exploracdo de atividade econbmica deve observar a
protecdo ao meio ambiente, conforme descrito no artigo 170 da CRFB/1988. E mais,
nos termos do paragrafo terceiro do artigo 225, atos que causam danos ao meio
ambiente podem adquirir o carater de crime (BRASIL, 1988).

Com o intuito de regulamentar essa matéria constitucional, foi editada a Lei n°
9.605/1998, conhecida como lei dos crimes ambientais, que “Dispde sobre as san¢bes
penais e administrativas derivadas de condutas e atividades lesivas ao meio ambiente
[...]" (BRASIL, 1998b).
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De acordo com o artigo 2° da Lei n°® 9.605/1998, devem ser responsabilizados
todos que concorrem, tanto de forma comissiva quanto omissiva, para a pratica de
delitos ambientais (BRASIL, 1998b).

Ainda segundo a Lei n° 9.605/1998, artigo 60, a exploracdo de atividades
econdmicas potencialmente poluidoras requer licenciamento ambiental prévio, sob
pena de o infrator inclusive sofrer sancdes penais (BRASIL, 1998b).

Por sua vez, a Lei n® 6.938/1981, que dispde sobre a Politica Nacional do Meio
Ambiente, seus fins e mecanismos de formulacao e aplicacdo, estabelece no Anexo
VIII quais séo as atividades consideradas potencial ou efetivamente poluidoras, entre
as quais, pode-se citar a atividade portuaria, ficando esta, portanto, sujeita a
licenciamento ambiental prévio, a ser conferido por 6rgdo ambiental competente
(BRASIL, 1981).

Compulsando ainda o ordenamento juridico nacional, constata-se que ha
diversos outros normativos, seja de carater legal ou infralegal, os quais estabelecem
Varios mecanismos, instrumentos e procedimentos destinados a protecdo ambiental
no ambito das atividades econdémicas. Dentre esses, destaca-se a gestdo ambiental.

Vale ressaltar que, neste trabalho, enfatizou-se a gestdo ambiental portuaria e
das empresas de navegacao interior internacional.

A Resolucao n°®306/2002 do Conselho Nacional do Meio Ambiente — CONAMA,
orgao responsavel pelo estabelecimento da Politica Nacional do Meio Ambiente,
define Gestdo Ambiental como a “conducéo, dire¢do e controle do uso dos recursos
naturais, dos riscos ambientais e das emissdes para o0 meio ambiente, por intermédio
da implementagéo de um Sistema de Gestdo Ambiental” (BRASIL, 2002).

Trata-se de ferramenta administrativo-operacional que engloba um conjunto de
procedimentos, planos e programas com vistas a manutencao, prevencao, correcao e
controle de atividades potencial ou efetivamente poluidoras.

Koehler e Asmus (2010, p.55) asseveram que, “Na perspectiva publica, a
gestdo ambiental € um processo de mediacdo de interesses e conflitos entre atores
sociais que agem sobre 0os meios fisico-natural e construido”.

Em relac&o a gestdo ambiental privada, Andrade et al (2000) afirmam que esta
pode ser entendida como um processo continuo e adaptativo, por meio do qual uma
organizacdo define seus objetivos e metas relacionadas a protecdo do ambiente e a
saude e seguranca de seus empregados, clientes e comunidade.

Os sistemas de gestao ambiental assumem papel essencial no reconhecimento
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das empresas como “ecologicamente corretas”, entendidas como aquelas que adotam
politica ambiental no &mbito de suas atividades econdmicas, consubstanciada na
implementacdo de planos e programas, gerais e especificos, destinados a
conservacao ambiental.

Maimon (1996) afirma que Sistema de Gestdo Ambiental corresponde a um
conjunto de procedimentos para gerir ou administrar uma organizagéo, de forma a
obter o melhor relacionamento com o meio ambiente.

Souza (2000) defende que a politica ambiental brasileira se fundamenta
basicamente em instrumentos de comando e controle, dentre os quais se destaca o
licenciamento ambiental.

De fato, o licenciamento ambiental constitui um dos principais instrumentos da
politica ambiental nacional. Para o Poder Pulblico, representa uma importante
ferramenta de controle das diretrizes e normas ambientais em vigor. Para as empresas
privadas, procedimento fundamental para a efetiva instrumentalizacdo da gestao
ambiental no &mbito de suas atividades.

Nos dizeres de Koehler e Asmus (2010, p. 56), licenciamento ambiental:

[...] é o procedimento administrativo pelo qual a Administracéo Publica,
por intermédio dos 6rgaos ambientais competentes, analisa a proposta
apresentada para determinado empreendimento e legitima-a através
da emissao da licengca ambiental, que contém os condicionamentos
para a instalacéo e operagdo do empreendimento em questao.

As principais normas de regéncia da matéria sdo a Lei Complementar (LC) n°
140, de 08/12/2011 (BRASIL, 2011e), que disciplina a competéncia comum para as
guestdes ambientais e fixa normas para a cooperacéao entre entes federativos (SILVA,
2012); e a Resolucdo Conama n° 237, de 19/12/1997 (BRASIL, 1997a), que dispbe
sobre a revisdo e complementacao dos procedimentos e critérios utilizados para o
licenciamento ambiental (TCU, 2009).

A LC n°140/2011, no seu artigo 2°, inciso |, estabelece que licenciamento am-
biental é “o procedimento administrativo destinado a licenciar atividades ou empreen-
dimentos utilizadores de recursos ambientais, efetiva ou potencialmente poluidores ou
capazes, sob qualquer forma, de causar degradacao ambiental” (BRASIL, 2011e).

Na Resolugdo Conama n° 237/1997, o licenciamento ambiental é definido como:

[...] procedimento administrativo pelo qual o 6érgdo ambiental
competente licencia a localizacéo, instalacdo, ampliacdo e a operacéo
de empreendimentos e atividades utilizadoras de recursos ambientais,
consideradas efetiva ou potencialmente poluidoras ou daquelas que,
sob qualquer forma, possam causar degradacdo ambiental,
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considerando as disposicoes legais e regulamentares e as normas
técnicas aplicaveis ao caso (BRASIL, 1997a).

O licenciamento ambiental consiste em certificacdo expedida por 6rgdo ambi-
ental federal, estadual ou municipal, atestando que o empreendimento obedece as
normas regulamentadoras e adotou todas as medidas e procedimentos necessarios
para evitar e/ou mitigar os impactos ambientais produzidos pela atividade econémica
desenvolvida.

Trata-se de processo muito complexo, dividido em trés fases, a saber: prévia,
instalacdo e operacao; e a ele, de maneira geral, associa-se, conforme cada empre-
endimento, a exigéncia de elaboracdo e implantacédo de planos, programas e projetos
ambientais, tais como Estudo e Relatorio de Impacto Ambiental (EIA/RIMA), Relatério
de Controle Ambiental (RCA), Plano de Emergéncia Individual (PEI), Plano de Con-
trole de Emergéncia (PCE), Plano de Controle Ambiental (PCA), Plano de Area (PA),
Plano de Gerenciamento de Residuos Solidos (PGRS), entre outros (BRASIL, 1997a,
1997d, 2000, 2003, 2009b, 2010, 2013b).

O licenciamento ambiental atua primordialmente na esfera da precaucao, pois
estabelece procedimentos para prevenir danos ambientais, além das medidas para
mitigar os efeitos de eventuais prejuizos ja ocorridos.

Todavia, cumpre destacar a adverténcia de Santana (2008) no sentido de que,
embora a legislacdo ambiental nacional seja uma das mais exigentes do mundo, o
processo de licenciamento ambiental brasileiro € muito moroso.

Com efeito, essa morosidade é prejudicial ao desenvolvimento do pais, pois
inibe os investimentos nacionais e internacionais, 0S quais S80 essenciais para a
retomada do crescimento do Brasil.

Dessa forma, faz-se necesséaria uma reformulacéo do sistema de licenciamento
ambiental em vigor. E preciso modernizéa-lo, tornando-o mais agil e eficiente, de forma
a ndo engessar a implantacdo de novos empreendimentos econdmicos no pais nem
a recuperacdo dos ja existentes, mas que possibilite o crescimento de forma
sustentavel.

Contudo, de maneira geral, é possivel perceber que a legislacdo ambiental
brasileira € moderna, bastante rigida com a protecdo ao meio ambiente e estabelece
para os exploradores de atividades econdmicas potencial ou efetivamente poluidoras

uma série de obriga¢des visando a conservagdo ambiental.
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2.6.1 Gestdo Ambiental Portuéria

As diretrizes da exploracao portuaria no Brasil estdo ancoradas no artigo 21,
inciso XIlI, alinea “f”, da Constituicdo Federal de 1988, o qual determina que “compete
a Unido [...] explorar, diretamente ou mediante autorizacdo, concessao ou permissao
[...] os portos maritimos, fluviais e lacustres” (BRASIL, 1988).

Para regulamentar essa matéria constitucional, em 2001, por meio da Lei n°
10.233, foi criada a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 6rgao
responsavel pela regulacdo das atividades portuarias e de navegacdo nacionais
(BRASIL, 2001).

Portanto, além dos 6rgaos integrantes do Sistema Nacional do Meio Ambiente
(SISNAMA), definidos pelo artigo 6° da Lei n® 6.938/1981 (BRASIL, 1981), e a Marinha
do Brasil (BRASIL, 1998b), quando envolver instalacbes portuarias e a atividade de
navegacao, a Antaq, sendo o 6rgao regulador desses setores econémicos, também
podera atuar na conservacao do meio ambiente.

A Lei n°® 10.233/2001 especifica os principios e diretrizes para os transportes
aguaviario e terrestre. Sobre os principios gerais, o artigo 11, inciso V, preceitua:

Art. 11. O gerenciamento da infra-estrutura e a operacdo dos
transportes aquaviario e terrestre serdo regidos pelos seguintes
principios gerais:

[...]

V — compatibilizar os transportes com a preservagéo do meio ambiente,
reduzindo os niveis de poluicdo sonora e de contaminagdo atmosférica,
do solo e dos recursos hidricos (BRASIL, 2001).

No tocante as diretrizes gerais, o artigo 12, inciso V, da Lei 10.233/2001
prescreve:

Art. 12. Constituem diretrizes gerais do gerenciamento da infra-
estrutura e da operacgdo dos transportes aquaviario e terrestre:

[...]

V — promover a adoc¢ao de praticas adequadas de conservagao e uso
racional dos combustiveis e de preservagcdo do meio ambiente
(BRASIL, 2001).

No artigo 20 da Lei 10.233/2001 estdo definidos os objetivos das Agéncias
Nacionais de Regulacéo dos Transportes Terrestre e Aquaviario, entre os quais:

| - implementar, nas respectivas esferas de atuacdo, as politicas
formuladas pelo Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de
Transporte, pelo Ministério dos Transportes e pela Secretaria de
Portos da Presidéncia da RepuUblica, nas respectivas areas de
competéncia, sequndo 0s principios e diretrizes estabelecidos nesta
Lei;

Il — regular ou supervisionar, em suas respectivas esferas e atribuicoes,
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as _atividades de prestacdo de servicos e de exploracdo da infra-
estrutura_de transportes, exercidas por terceiros [...] (BRASIL, 2001,
grifo nosso).

Como esfera de atuacdo da Antaq, o artigo 23 da Lei 10.233/2001 institui: “l —
a navegacao fluvial [...]; Il - os portos organizados [...]; lll - as instalagbes portuarias
[...] (BRASIL, 2001).

O artigo 27 da Lei n® 10.233/2001 determina que cabe a Antaq:

IV — elaborar e editar normas e regulamentos relativos a prestacéo de
servicos de transporte e a exploracdo da infra-estrutura aquaviaria [...];
XIV - estabelecer normas e padrdes a serem observados pelas
administractes portuérias, concessionarios, arrendatarios,
autorizatarios [...];

XXI - fiscalizar o funcionamento e a prestacdo de servicos das
empresas de navegacéo [...] fluvial e lacustre (BRASIL, 2001).

Dessa forma, da leitura dos dispositivos normativos transcritos, infere-se que,
no desempenho de suas funcdes regulatorias, exercendo seu poder-dever de editar
normas relativas a prestacdo de servicos de transporte e a exploracdo da
infraestrutura aquaviaria e de fiscalizar o fiel cumprimento delas, a Antaq deve
observar as diretrizes de compatibilizacdo da exploracdo econdmica das atividades
com a conservacdo do meio ambiente, restando patente que a agéncia reguladora,
em sua esfera de atuacao, detém competéncia em matéria ambiental.

Corroborando com esse entendimento, Vasconcelos (2011) defende que a
Antaq, a SEP* e o Ministério dos Transportes® sdo detentores de competéncias na
guestdo ambiental junto aos transportes aquaviarios e atividades portuérias.

A propria Antag, em seu endereco eletrbnico na internet, registra que, em
relacdo ao meio ambiente, possui as seguintes competéncias:

| - propor e coordenar a elaboracédo da Agenda Ambiental Aquaviaria
da ANTAQ, de periodicidade anual, com vistas a definicdo dos objeti-
vos e das agdes prioritarias no @mbito do sistema aquaviario nacional,
bem como a orientacdo das administracdes portuérias e dos presta-
dores de servico em relacdo aos preceitos e regramentos ambientais
e de seguranca, interagindo com as areas afetas;

Il - definir e propor sistema informatizado integrado de gestdo ambien-
tal, para captacao e elaboracao de indicadores de desempenho ambi-
ental dos operadores de servigco que atuam no ambito do modal aqua-

4 SEP/PR - Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica, conforme Lei n® 11.518/2007
(BRASIL, 2007). Em 2016, perdeu o status de ministério e foi integrada ao Ministério dos Transportes,
Portos e Aviacao Civil, consoante Lei n°® 13.502/2017 (BRASIL, 2017), o qual, em 2019, foi transformado
em Ministério da Infraestrutura — MINFRA, nos termos da Lei n°® 13.844/2019 (BRASIL, 2019);

5> Atual Ministério da Infraestrutura — MINFRA, conforme Lei n® 13.844/2019 (BRASIL, 2019).
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viario, com vistas a subsidiar andlises, estudos e pesquisas de inte-
resse da Agéncia, interagindo com a Secretaria de Tecnologia da In-
formacédo e demais areas afetas;

Ill - acompanhar e avaliar o desempenho da gestdo ambiental e de
seguranca dos operadores que atuam no ambito dos portos e instala-
¢Oes portuérias e das empresas brasileiras de navegacao;

IV - fornecer subsidios para as a¢fes de regulacao e fiscalizagdo da
ANTAQ, bem como para trabalhos em parceria com outras autorida-
des federais e estaduais;

V - estimular os operadores que atuam no ambito do modal aquaviério
a buscar niveis elevados de gestdo ambiental e seguranga, ofere-
cendo referéncias progressivas de desempenho, baseadas nos regu-
lamentos ambientais e normas de seguranca brasileiros e em exem-
plos de boas préaticas operacionais, sejam eles nacionais ou internaci-
onais;

VI - divulgar a sociedade informacdes e andlises sobre o estado da
gestao ambiental e seguranca no ambito do setor aquaviario nacional,
VII - fornecer subsidios para a¢des que visem a melhoria da capacita-
¢éo, qualidade de vida e saude do trabalhador portuério e aquaviario,
articulando-se com as Autoridades Portuarias e outros 6rgéos e enti-
dades, publicos e privados, contribuindo para o aperfeicoamento de
politicas publicas de capacitacdo e saude voltadas para o setor aqua-
viario brasileiro;

VIII - propor a¢des preventivas de danos ao meio ambiente e a saude
no exercicio das atividades portudrias e aquaviarias;

IX - propor estudos e acordos internacionais nas areas de meio ambi-
ente, seguranca, capacitacdo e saude [...] (ANTAQ, 2019a).

No entanto, quando se tratar de apuracéo de responsabilidades por agresséao
ao meio ambiente, entende-se que a competéncia da Antaq tem carater subsidiario,
porquanto as leis 6.938/1981 e 9.605/1998 definiram os O6rgdos originariamente
competentes para atuar nas questdes ambientais.

Assim sendo, mesmo em casos relativos a atividades reguladas pela Antaq, se
os referidos 6rgaos ja estiverem exercendo suas competéncias ambientais, a agéncia
reguladora devera se abster de atuar, sob pena de afronta ao principio do “non bis in
idem”®, consagrado pelo sistema juridico brasileiro.

O Ministério da Infraestrutura (MINFRA), por sua vez, € o representante da
Unido responsavel por administrar e explorar diretamente instalagdes portuarias, por
meio de 6rgdos a ele subordinados, ou delegar essa funcdo a outras entidades
publicas ou privadas (BRASIL, 2019).

Por outro lado, sendo uma Pasta do Executivo Federal, o Minfra tem
competéncia para estabelecer politicas publicas e diretrizes direcionadas ao setor

® O principio do “non bis in idem” impde que ninguém pode ser sancionado duas vezes pela mesma
infracdo (CARVALHO et al, 2013).
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portuario nacional, nos termos da Lei n® 13.844/2019 (BRASIL, 2019), podendo, para
tanto, emitir normas infralegais, inclusive de carater ambiental.

A nivel internacional, o Brasil é signatario de diversas convencdes que
impactam a gestdo ambiental portuaria, entre as quais se destacam:

- Convencéao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no
Mar - Solas, de 1974;

- Convencao Marpol 73/78 — Convencdo Internacional para a
Prevencdo da Poluicdo Causada por Navios, e seus Anexos,
promulgada pelo Decreto no 2.508/98;

- Internacional Maritime Dangerous Goods Code — IMDG, da
Organizagdo Maritima Internacional — IMO, que regulamenta o
manuseio, estocagem, transporte, simbologia e cuidados especiais
com produtos considerados perigosos pela Organizacdo das Nacoes
Unidas — ONU;

- Convencédo da Basiléia, de 1989, que dispbe sobre o controle e
movimentos transfronteiricos de residuos perigosos e sua eliminagéo,
promulgada pelo Decreto Legislativo no 34/92;

- Convencao Internacional sobre Preparo, Resposta e Cooperacdo em
Caso de Poluicdo por Oleo — OPRC de 1990; e

- Convencéo Internacional para o Controle e Gestdo da Agua de Lastro
e Sedimentos de Embarcacdes, elaborada pela IMO em 2004.
(ANTAQ, 2019b).

Ainda se tratando de regulamentacédo do artigo 21, inciso Xll, alinea “f’, da
CRFB/1988, em fevereiro de 1993, foi editada a chamada Lei dos Portos, Lei n°® 8.630,
com o intuito de estabelecer o regime juridico da exploracao dos portos organizados
e das instala¢Bes portuarias no pais (BRASIL, 1993).

Considerando a imensa importancia dos portos para as exportacoes brasileiras,
e por extensao para a economia nacional, pois cerca de noventa e cinco por cento do
que é vendido pelo Brasil a outros paises € transportado pela via maritima (CADE,
2017), a Lei dos Portos representou, a época, uma tentativa de modernizar a
exploracdo da atividade portuaria no Brasil, porquanto abriu o mercado portuario as
empresas privadas, ainda que com restricdes, permitindo que as companhias
brasileiras explorassem suas proprias instalagdes portuarias, uma vez que o0 governo
federal ndo dispunha de recursos financeiros suficientes para desenvolver o setor
(GOLDBERG, 2009).

A modernizagdo portuaria pretendida deveria abarcar tanto a atualizagdo do
arcabouco juridico regulamentador da atividade, adequando-o a realidade atual do
setor, quanto a renovacdo das infraestruturas aquaviarias, tornando-as aptas a
atender eficientemente as demandas do mercado internacional globalizado.

Vinte anos depois, devido aos resultados insatisfatdrios obtidos, houve a
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necessidade de se fazer outros melhoramentos no marco regulatério portuério,
redundando na edicéo da Lei 12.815, de 05 de junho de 2013, denominada Nova Lei
do Portos, que dispde sobre a exploracdo direta e indireta pela Unido de portos e
instalacdes portuarias e sobre as atividades desempenhadas pelos operadores
portuarios (BRASIL, 2013a).

A esse respeito, o Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil - MTPA’
declarou que as mudancas promovidas recentemente pela legislacdo do setor
portuario deram maior animo e garantias para o investidor privado, estimulando uma
maior participacdo do mercado na realizacdo de investimentos (BRASIL, 2018b).
Foram instituidos novos normativos destinados a promover ampliagdo da
infraestrutura e a modernizacdo da gestao, estimulando o aumento da movimentacao
de cargas e a reducéo dos custos.

A Nova Lei dos Portos proporcionou mais aberturas no mercado, possibilitando
uma participacdo maior das empresas privadas no setor, através de novas regras para
a concessdao de portos e terminais publicos a inciativa privada e para a autorizacao de
instalacdes portuarias privadas. Pretendia-se reduzir a participacdo do Poder Publico
na operagéao, colocando-o predominantemente na incumbéncia de regular o setor, ao
passo que a iniciativa privada assumiria cada vez mais a funcdo de operar as
estruturas portudrias, aproveitando-se sua reconhecida eficiéncia e capacidade de
inovacdo na conducédo das atividades econémicas (RESENDE, 2017).

Para além disso, foi estimulada a concorréncia entre portos a partir da
supressdo de restricbes a participagcdo dos terminais privados no setor, houve
estimulo a qualificacdo da mao-de-obra portuaria, foram estabelecidas metas de
gestdo e desempenho operacional, bem como a elaboracdo de um planejamento
setorial alinhado as politicas e diretrizes para a logistica nacional integrada.

Koehler e Asmus (2010) entendem que as medidas para modernizagdo dos
portos brasileiros surgiram da necessidade de solucionar os problemas gerados pelos
altos custos, baixa produtividade, servicos ndo competitivos, excesso de pessoal,
subsidios e burocracia governamental.

Essas mudancas visavam destravar o setor portuario nacional, que representa
um dos grandes gargalos estruturais do pais, dificultando a competividade das

empresas brasileiras no cenario internacional. Isto é, buscava-se diminuir o Custo

 Atual Ministério da Infraestrutura — MINFRA, conforme Lei n° 13.844/2019 (BRASIL, 2019).
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Brasil®. Para tanto, fazia-se necessario um novo modelo de governanca portuaria®.

Milan e Vieira (2011, p. 162) afirmam que “a governanca portuéria € um assunto
atual e complexo em sua aplicacdo pratica, sobretudo devido a diversidade de
modelos de titularidade e gestao portuaria existentes”.

Uma governanca portuaria moderna, observando a legislagdo nacional vigente
e normativos internacionais incorporados ao arcabouco juridico brasileiro, ndo deve
se abster de contemplar programas de investimentos em gestdo ambiental; planos de
contingéncia para acidentes ambientais, riscos e emergéncias; monitoramento
constante de impacto ambientais causados ao ambiente portuario e seu entorno;
projetos de eficiéncia energética e de sustentabilidade; planos de melhoria das
condicBes de trabalho e da qualidade de vida, incluindo a saude fisica e mental dos
trabalhadores, gestdo de pessoas, com aprimoramento de habilidades interpessoais;
integragao porto-comunidade, entre outros.

Contudo, segundo Kitzmann e Asmus (2006), o processo de modernizacao das
estruturas portuarias nacionais ndo contemplou adequadamente a questao ambiental,
visto que esta nao foi considerada como elemento estratégico do setor.

Santana (2008, p. 57) explica que:

[...] dada & complexa estrutura organizacional dos portos e suas
atividades associadas, as acfes de gestdo ambiental tém sido
fragmentadas, sendo necessario o desenvolvimento de uma politica
integradora, baseada em instrumentos técnicos e cuja execucgao seja
viabilizada por arranjos institucionais capazes de operar o0 sistema de
gestdo ambiental portuario.

No entendimento de Porto e Teixeira (2002), apesar de nos ultimos anos ter
ocorrido um desenvolvimento consideravel na legislagdo que trata de aspectos
ambientais das atividades portuarias, bem como no marco regulatério destas
atividades no Brasil, ainda ha muito por fazer para incorporar a visdo ambiental no dia-
a-dia do porto.

Kitzmann e Asmus (2006, p. 1042) afirmam que um dos grandes desafios da

modernizacao das estruturas portuarias nacionais € a gestdo ambiental, pois, segundo

8 De acordo com Lopez (2002), citado por Cabral (2016, p. 29), Custo Brasil é tudo aquilo que torna os
processos mais lentos, caros e ineficientes, provocados pela burocracia, infraestrutura aeroportuéria e
portuaria deficientes, custos de manuseio e armazenagem acima da média internacional, maquina
fiscalizadora (aduana) desaparelhada, impostos em cascata e mudanca repentina nas regras tributarias.
oA governanca portuaria pode ser definida como os mecanismos utilizados para coordenar as relacdes
existentes entre os atores da cadeia logistico-portuaria, buscando aumentar a eficiéncia e a eficacia
dos fluxos logisticos relacionados e, consequentemente, melhorando a insergdo competitiva do porto.
(VIEIRA, 2013).
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0s autores, esta ferramenta de protecao do meio ambiente:

[...] ainda ndo foi adequadamente incorporada ao sistema portuario
brasileiro. As iniciativas de gestdo ambiental ndo fazem parte do setor
de planejamento portuario, levando a a¢des desarticuladas e reativas,
fruto da visdo que considera a regulamentagdo ambiental um fator que
ameaca a competitividade das empresas [...]. A adequacao as normas
ambientais traz oportunidades de melhoria para o negocio portuério
[...]. A gestdo ambiental deve ir além da microescala (a gestdo dos
problemas rotineiros), incorporando-se a macroescala (a gestdo da
Zona costeira), para que o novo modelo portuario seja
economicamente competitivo com beneficios socioambientais.

Na avaliagdo de Sinay et al (2017, P. 1), “a viabilizacdo da gestdo ambiental
nos portos ainda é um desafio pela complexidade e importancia do setor e pelo fato
da variavel ambiental ter sido incorporada tardiamente tornando o assunto delicado
de se contornar”.

Koehler e Asmus (2010) asseveram que a gestdo ambiental portuaria é
resposta politica e institucional para os problemas ambientais, especialmente em
relacdo aos graves e conhecidos impactos ambientais dos portos.

Para melhor entendimento do tema, Santana (2008, p. 55) propde tratar a
gestdo ambiental portuaria sob dois pontos de vista:

[...] gestdo ambiental puablica, onde o poder publico estabelece a
mediacao dos conflitos de uso e acesso ao uso através de politicas e
instrumentos de gestao ambiental [...] gestdo ambiental privada, onde
sdo estabelecidos os equipamentos, tecnologias e procedimentos
visando a mitigacéo e minimizagao da poluicdo e impactos ambientais
causados pelos diversos empreendimentos portuarios.

N&o obstante a grande importancia da matéria, seja para a protecdo do meio
ambiente, seja pelo efeito distintivo em relacdo a competitividade no setor, a gestéao
ambiental no ambiente portuario ainda ndo atingiu a dimenséo adequada.

Porto e Teixeira (2002) defendem que a mentalidade da protecdo ambiental
ainda ndo foi adequadamente introduzida na rotina operacional das instalacdes
portuarias.

Ha, portanto, a necessidade de uma mudanca de paradigma no setor portuario
para que as questbes ambientais sejam tratadas com a devida relevancia e, assim, a
pretendida modernizacéao, do ponto de vista da eficiéncia e competitividade, buscada
pelas leis 8.630/1983 e 12.815/2013, seja efetivamente plena, abrangendo a
sustentabilidade socioambiental.

Uma gestdo ambiental portuaria eficiente representa uma vantagem

competitiva no mercado, seja pela capacidade de diminuir custos e impactos
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ambientais, seja por permitir a movimentacao de determinadas cargas nao atendidas
por portos concorrentes, pois estas requerem rigidos procedimentos operacionais
para evitar danos ao meio ambiente. Vale lembrar ainda que o deficitario atendimento
as conformidades ambientais pode redundar em restricdes a produtos brasileiros no
mercado internacional, tendo em vista a importancia dada pelos estrangeiros,
sobretudo da Europa e Estados Unidos da América, as empresas ambientalmente
responsaveis.

Considerando que a regulacdo gera um custo financeiro, observa-se que a
imposicao de normas de protecado ambiental aplicadas as atividades econdmicas tem
obrigado as empresas a buscarem alternativas criativas e tecnoldgicas que diminuam
0S custos e sejam ambientalmente sustentaveis. No ambito do transporte aquaviario,
pode-se citar como exemplo o desenvolvimento dos econavios e ecocontéineres, bem
como as conhecidas medidas de incentivo a conservagdo ambiental promovidas pelos
portos do mundo desenvolvido, direcionadas aos navios que neles atracam (CASTRO,
2012).

Kitzmann e Asmus (2006, p. 1043) destacam que a gestdo ambiental “provoca
mudangas profundas, tanto estruturais quanto culturais, que definem um novo modus
operandi portuario. Assim [...] € essencial preparar-se, qualificar-se, investir, mudar
estruturas, processos e rotinas”.

A necessaria mudanca da cultura portuaria, visando a incorporacdao de
aspectos ambientais nas rotinas administrativo-operacionais do setor, perpassa pelo
engajamento institucional, envolvendo 6rgdos publicos ambientais e as entidades
publicas e privadas exploradoras dos portos, bem como requer modernizacdo dos
sistemas de gestdo ambiental, utilizando-se novas tecnologias gerenciais, adequadas
ao ambiente portuario e suas demandas atuais, mantendo-se a sincronia com a
conservacao do meio ambiente.

Para Santana (2008, p. 10), “a preocupacdo ambiental esta relacionada a
interferéncia com que o meio de transporte e 0s seus modulos operativos vao influir,
por meio de impactos, nas condicbes ambientais.

Segundo Vasconcelos (2011, p. 410):

A implantacdo de um sistema de gestdo ambiental &, portanto, uma
necessidade do setor portuario. Um primeiro passo para a implantacéo
da gestdo ambiental portuaria parte do reconhecimento do porto da
geracdo de passivo ambiental. Ou seja, pela sua prépria natureza o
porto é potencialmente poluidor.
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A Antaqg, na condicdo de 6rgao regulador da atividade portuaria no Brasil,
entende que

[...] uma adequada gestdo ambiental portuaria pode ser alcancada por
meio da implantagdo de aprimoramento continuo das conformidades
ambientais, tanto aquelas previstas em lei como em outros dispositivos
reguladores [...]. A gestdo ambiental estabelece as boas praticas
ambientais na operagao portuéria, bem como para a Administragéo do
Porto [...] deve ser uma ferramenta eficiente e efetiva de combate aos
impactos ambientais (BRASIL, 2011c, p. 61/62/63).

Por estarem localizados em ambientes de significativo valor ecolédgico, os
portos se apoderam desses recursos naturais e, geralmente, de maneira exclusiva,
situacdo que reclama uma atitude efetiva de valorizacdo do espaco ambiental
ocupado.

A intensidade do processamento e manejo das cargas, e até mesmo da
movimentagdo de pessoas, em instalagdes portuarias revela a necessidade da
adocdo de uma sistematica de tratamento das questdes ambientais com foco na
protecdo do meio ambiente, no qual o porto esta inserido, promovendo controle dos
impactos gerados, evitando-os quando possivel, mitigando-os e compensando-0s
sempre que necessario (BRASIL, 2011c).

A despeito das volumosas demandas de modernizacdo do sistema portuério
brasileiro, em funcdo de sua arcaica estrutura e gestdo ambiental deficiente, esses
desafios devem ser urgente e seriamente enfrentados, visando garantir o
funcionamento do setor de forma eficiente, maximizando os ganhos econémicos sem
prejuizos socioambientais (SINAY et al, 2017; KITZMANN e ASMUS, 2006; KOEHLER
e ASMUS, 2010).

Anello (2006) destaca que a gestao ambiental publica, em especial a portuaria,
operacionaliza-se fundamentalmente através do licenciamento ambiental, principal
instrumento utilizado pelo Estado brasileiro para controlar as atividades econémicas
poluidoras, mediar conflitos de uso ambiental e garantir a racionalizacdo do uso dos
recursos naturais e a conservacédo do meio ambiente.

Por ocasidao do licenciamento (e de sua renovagdo periddica) do
empreendimento portuario, de maneira geral, varias conformidades ambientais devem
ser atendidas, tais como instalacdo de unidades de gestdao ambiental; auditorias
ambientais bienais; Plano de Emergéncia Individual (PEI), Plano de Controle de
Emergéncia (PCE), Plano de Area (PA), Plano de Ajuda Mutua (PAM), Plano de

Gerenciamento de Residuos Sélidos (PGRS), programas de gerenciamento de riscos
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e o controle e monitoramento ambiental, entre outros (BRASIL, 1997d, 2000, 2002,
2003, 2009b, 2010).

Santana (2008, p. 110) leciona que séo doze os principais impactos ambientais
produzidos nos portos hidroviarios, a saber:

. Cargas perigosas (Manuseio, Controle e Armazenamento);

. Poluic&o das Aguas;

. Atividades de dragagem e destinacdo f5inal do material dragado;

. Relagdes entre Porto e Cidade/Nucleos Populacionais;

. Poluicao;

. Residuos das atividades portuéarias e de embarcacoes;

. Contaminacéo do solo;

Outros itens como destruicdo de ecossistemas ribeirinhos,
manuseio e armazenagem de produtos quimicos, proliferacdo de
vetores, expansao e desenvolvimento do porto e equilibrio entre areas
costeiras e a conservacao;

9. Regulamentos e regras para as atividades industriais;

10. Poluicao e Intruséo Visual 1

1. Odores;

12. Ruido.

ONOUTAWN R

Entre estes, merece destaque a polui¢cdo da agua, do solo e do ar pelos granéis
liquidos e solidos nos portos fluviais.

Em relacdo aos liquidos, Camargo Junior (2000) alerta que é na fase de
manuseio desses produtos que ocorrem 0s acidentes tecnolégicos decorrentes de
falhas nos equipamentos de carga, descarga e transporte, rupturas de conexdes, de
valvulas, de tubos e mangotes, bem como no momento do abastecimento dos
empurradores com 6leo combustivel. Esses liquidos encontram-se geralmente sob
alta pressao e grandes quantidades do produto podem ser derramadas nas aguas e
no solo e os gases liberados no ar. Os impactos usualmente causados sao os odores
e a poluicdo visual do derramamento e ainda ha os riscos de explosdes seguidas de
incéndio.

Para Rezende (2002), os acidentes com granéis liquidos acontecem por conta
de defeitos nos equipamentos e do enchimento excessivo do tanque do combustivel,
bem assim por utilizacdo de maquinas velhas ou em péssimo estado de conservacéo,
podendo redundar em derramamento de Oleo diretamente na atmosfera e na agua.

Sobre essa questao, Filippo (1999) afirma que os impactos ambientais podem
ser oriundos de vazamentos n&do controlados dos tanques, que contaminam o solo e
as aguas subterraneas, ocasionando também riscos de explosdes e incéndios, no
caso de cargas perigosas.

Para enfrentar esses problemas, Rezende (2002) defende a integragao dos
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componentes sociais, ambientais e econdmicos nos processos de planejamento,
implantagdo e operagdo de quaisquer atividades antropicas, visando a
sustentabilidade dos recursos naturais.

Embora em menores magnitudes em comparacdo aos granéis liquidos, a
poluicdo da agua, do solo e do ar também pode ocorrer pela movimentagéo de granéis
sélidos, tais como soja, calcério, minério de ferro, carvdo mineral, alumina, potassio,
sal, soda caustica, etc. Quando o manejo desses materiais se da sob chuva ou se a
armazenagem deles é desprotegida, as aguas pluviais podem carregar para 0s rios o
granulado desses produtos, espalhado pela acdo dos ventos na area portudria.
Igualmente poluidora das aguas € a operacgdo de lavagem das instala¢gdes portuarias,
porquanto ha transporte de dejetos para 0s rios.

De acordo com Santana (2008), os granéis sélidos podem causar também o0s
impactos de odores, provocados pela fermentacao e apodrecimento de residuos de
produtos vegetais que fiquem espalhados pela &rea dos portos; e ruidos, ocasionados
pelas operacdes de carga, descarga, transferéncia e transporte, através de veiculos
e do funcionamento dos motores e engrenagens de correias transportadoras.

Se ainstalacao portuéria estiver inserida e conectada a um complexo industrial,
podera ocorrer a potencializacdo das contaminacfes do solo, da agua e do ar no
espaco portuario e industrial circunvizinho, advindas, por exemplo, do lancamento de
aguas residuarias'®.

A respeito das aguas residuarias, Filippo (1999) destaca que, quando estas
estdo com a temperatura elevada, pode ocorrer a diminuicdo do oxigénio dissolvido
na dgua e o aumento das atividades metabdlicas da microflora e fauna aquaticas, bem
como a elevacao da DBO [Demanda Bioquimica de Oxigénio] e da eutrofizacéo local.

Para solucionar os impactos ambientais produzidos nos portos, Santana (2008)
defende a necessidade da montagem de uma estrutura institucional adequada para
operacionalizar a gestdo ambiental das instalacbes portuarias, bem como a
elaboracdo de uma agenda ambiental, na qual sdo assinaladas as medidas de
prevencao e/ou contengado de danos ambientais, a serem implementadas ao longo do
ano.

Como bem pontuou o Ministério dos Transportes, Portos e Aviacédo Civil -

10 Aguas residuérias sdo uma combinacdo de despejos industriais, efluentes de estabelecimentos
comerciais e institucionais, aguas pluviais e de drenagem urbana, decorrentes das atividades
desenvolvidas (ORTIZ e AMERICO-PINHEIRO, 2016).



51

MTPA1l “Frente as caracteristicas do modo hidroviario, a andlise dos impactos
ambientais precisa ser olhada sob a o¢tica do real e verdadeiro impacto social e
econdmico para a sociedade da ndo-implantacdo de um projeto hidroviario” (BRASIL,
2018b, pg. 64).

N&o se pode fechar os olhos para as necessidades econémicas do pais, que
requerem uma urgente e efetiva moderniza¢éo do sistema portuario brasileiro, com o
intuito de atender as exigentes demandas do mercado mundial globalizado. Porém,
ndo se deve também hesitar em garantir um desenvolvimento ecologicamente
sustentavel, resguardando as futuras geragdes. E no equilibrio dessas ac¢ées que os
exploradores de instalacdes portuarias devem exercer suas atividades.

2.6.2 Gestdo Ambiental das Empresas de Navegacao
O artigo 21, inciso Xll, alinea “d”, da Constituicdo Federal de 1988 estabelece

gue "compete a Unido [...] explorar, diretamente ou mediante autorizacéo, concessao

ou permissao [...] os servicos de transporte [...] aguaviario entre portos brasileiros e

fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou Territ6rio” (BRASIL,
1988, grifo n0sso).

Para regular a atividade de navegacao de competéncia da Unido, foi editada a
Lei n° 10.233, de 05 de junho de 2001, criando a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios — ANTAQ (BRASIL, 2001).

Assim, a Antag, em conjunto com os 6rgaos integrantes do Sisnama e a
Marinha do Brasil, detém competéncia para estabelecer normas infralegais de
protecdo ao meio ambiente aplicaveis ao servico de navegacdo de competéncia da
Unido e para fiscalizar o cumprimento desses normativos, conforme discorrido no item
2.6.1.

A Lein®9.432/1997 dispde sobre a ordenacgéo do transporte aquaviario nacional.
O artigo 2°, incisos VIl a Xl, dessa lei estabelece cinco tipos de navegacéo, quais
sejam: “VII - navegacao de apoio portuario [...]; VIII - navegagéo de apoio maritimo [...]
IX - navegacao de cabotagem [...] X - navegacéo interior: a realizada em hidrovias

interiores, em percurso nacional ou internacional; XI - navegacgao de longo curso [..]”
(BRASIL, 1997b, grifo nosso)

11 Atualmente denominado Ministério da Infraestrutura — MINFRA, conforme Lei n® 13.844/2019
(BRASIL, 2019).
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A este trabalho interessa a navegacao interior de percurso internacional,
desenvolvida na HPP por empresas brasileiras, cuja regulacao € de competéncia da
Antag.

Consultando a Resolucdo n° 1.558-Antaqg, de 11 de dezembro de 2009, que
regula a prestacdo do servigco de transporte de cargas na navegacgao interior de
percurso longitudinal interestadual e internacional, ndo se verifica a existéncia de
regramentos rigidos estabelecidos no tocante a protecdo ambiental. Ha tdo somente
trés dispositivos genéricos que abordam a conservacdo do meio ambiente, conforme
transcricao a seguir.

Art. 11. A EBN [Empresa Brasileira de Navegacdo] se obriga a
executar os servigcos com observancia das caracteristicas préprias da
operacgédo, das normas e regulamentos pertinentes e sempre de forma
a satisfazer os requisitos de eficiéncia, seguranca, atendimento ao
interesse publico, generalidade, modicidade nos precos e preservacao
do meio ambiente.

[...]

Art. 24. S&o infracoes:

[...]

VII - deixar de prestar o servigo autorizado em conformidade com os
padrbes estabelecidos de eficiéncia, seguranca, atendimento ao
interesse publico, generalidade, cortesia na prestacao dos servicos,
modicidade nas tarifas e nos fretes e preservacdo do meio ambiente.
[...]

§ 2° Havendo indicios de ocorréncia de pratica de infragdes contra o
meio_ambiente, & seguran¢ga da navegacdo, a competicdo, a livre
concorréncia, ou ainda, a ordem econd6mica, a ANTAQ adotara as
providéncias cabiveis e comunicara o fato aos 6rgaos fiscalizadores
competentes” (BRASIL, 2009a, grifo nosso).

N&o ha regras especificas sobre a obrigacdo de elaboracéo e implantacdo de
planos, programas, procedimentos e/ou medidas diversas que visem a conservacgao
ambiental no ambito da navegacao interior de percurso internacional.

Quando se analisa as principais leis ambientais vigentes, a conclusédo é a mesma.
De acordo com o artigo 60 da Lei n® 9.605/1998, a exploragdo de atividades
econbmicas potencial ou efetivamente poluidoras requer licenciamento ambiental
prévio, sob pena inclusive de o infrator sofrer sanc¢des penais (BRASIL, 1998b).

No Anexo VIII da Lei n° 6.938/1981, consta a relacdo das atividades
consideradas potencial ou efetivamente poluidoras. Ocorre que nesse rol ndo se
encontra a navegacdo. Por conseguinte, a exploracéo da atividade da navegacao

interior nd&o esta sujeita a préevio licenciamento (BRASIL, 1981).
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Em decorréncia dessa falha normativa da Lei n°® 6.938/1981, o exercicio do
servico de transporte aquaviario também néo exige a elaboracdo e implantacao de
diversos planos, programas, projetos e procedimentos associados ao licenciamento,
0S quais estdo previstos na legislacdo ambiental vigente, aplicavel as atividades
econdmicas consideradas potencial ou efetivamente poluidoras (BRASIL, 1981).

De igual forma, as embarcagdes n&o sdo submetidas a licenciamento ambiental
pela Autoridade Maritima, ficando a prestacao do servico de transporte aquaviario sem
rigidas exigéncias de protecdo aos recursos naturais afetados por essa atividade
econOmica.

Apesar de a Lei 6.938/1981 nao ter definido a navegagao interior como
potencial ou efetivamente poluidora, é plausivel presumir, sem grandes dificuldades,
gue essa atividade traz sim grande risco ao meio ambiente, tendo em vista que 0s
veiculos utilizados (barcacas e empurradores) trafegam sobre aguas fluviais, estrutura
natural altamente vulneravel & poluicéo.

Também € cedico que as embarcacdes lancam no ar produtos poluidores;
produzem ruidos estrondosos no ambiente, causam grandes turbilhdes na agua,
prejudiciais aos peixes e outras espécies aquaticas; abalroam as margens dos rios
durante as manobras de curva (ou provocam ondas que também o fazem),
danificando a vegetacao marginal, etc. (SANATANA, 2008); tornando-se, por tudo isso,
fundamental que a esse servico de transporte sejam aplicados o0s varios mecanismos,
instrumentos e procedimentos direcionados a protecdo ambiental, previstos na
legislacado vigente, dentre os quais se destaca a gestdo ambiental.

Contudo, para Camargo Junior (2000), no Brasil, ndo ha efetivamente
metodologias, paradigmas, diretrizes e acdes estratégicas de planejamento ambiental
para as hidrovias interiores nacionais.

Tavares (1997), conforme citado por Santana e Tachibana (2004, p. 80), prop6s
a implementacdo de um modelo de Sistema de Gestdo Ambiental para as empresas
de navegacédo, no qual as EBNs trabalhariam com times, garantindo a participagao
dos empregados na reducéo continua dos impactos ambientais.

Camargo Junior (2000) adverte que, no processo de planejamento do sistema
hidroviario brasileiro, as questdes ambientais sempre foram relegadas ao segundo
plano, seja por auséncia de massa critica, seja pela falta de politica ambiental voltada
para o0 modal, ou ainda por ambas as razoes.

E preciso, portanto, desenvolver urgentemente um eficiente sistema de gest&o
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ambiental para o transporte aquaviario nacional, conjugando hidrovia, portos e
embarcacdes, com efetiva integracado e engajamento do Poder Publico, da iniciativa
privada participante do setor e da sociedade, onde os impactos ambientais produzidos
pelas citadas atividades econdmicas sejam claramente definidos, bem como as
devidas agOes integradas para prevenir, mitigar e/ou reparar eventuais danos
ambientais.

Em regra, a implantacao e operacdo de um sistema de transporte causam, em
maior ou menor grau, poluicdo sonora (e vibracdes), do ar, das aguas, sejam
superficiais ou subterraneas, do solo e alteragdes no seu uso (SANATANA, 2008).

No caso especifico do transporte aquaviario, campo de pesquisa deste
trabalho, pode-se identificar facilmente a ocorréncia de pelo menos trés grupos citados
no paragrafo anterior. A saber. comprometimento da qualidade do ar e da agua e
incObmodos sonoros.

Durante a navegacédo interior podem ocorrer o despejo no rio de residuos
sélidos e liquidos, gerados na prépria embarcacao ou decorrente da carga por ela
transportada; lancamento de gases poluidores no ambiente, sejam aqueles
produzidos pelos motores ou transportados no veiculo; a turbidez das aguas e
formacao de ondas, provocadas pelos motores e propulsores das embarcacdes; e 0s
ruidos e as elevadas temperaturas a que estao submetidos os tripulantes. H& ainda
as pragas e a proliferacao de espécies exadticas, trazidas pelas aguas de lastro ou no
corpo dos barcos (SINAY et al, 2017).

Santana (2008, p. 123) cita as principais atividades na operagdao de
embarcacdes nas hidrovias que podem causar impactos ambientais:

Operacao de carga e descarga,;

Operacao de limpeza da praca das maquinas, conveses, pordes e
tanques de cargas;

Operacdao de lastro e deslastro;

Transporte de cargas perigosas;

Navegacéo e transito na via.

Conhecida como a “Lei da poluicéo das Aguas”, a Lei 9.966/2000 disp&e sobre
a prevencao, o controle e a fiscalizacéo da poluicdo causada por langamento de Oleo
e outras substancias nocivas e perigosas em aguas sob jurisdigcdo nacional. Por meio
desse diploma legal, foram estabelecidas as diretrizes para os planos de contingéncia
e emergéncia em casos de derramamento de 0leo nas aguas jurisdicionais brasileiras
(BRASIL, 2000).
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A Norma da Autoridade Maritima - NORMAM n° 02, Capitulo 5, Secéo 1, define
cargas perigosas como aquelas que:

[...] em virtude de serem explosivas, gases comprimidos ou liquefeitos,
inflamaveis, oxidantes, venenosas, infectantes, radioativas, corrosivas
ou substancias contaminantes, possam apresentar riscos a tripulagéo,
ao navio, as instalacfes portuarias ou ao ambiente aquatico (BRASIL,
2005).

Nesse normativo, a Marinha do Brasil estabelece o0s regramentos e

procedimentos a serem observados no transporte de cargas perigosas pelas
hidrovias.

O Acordo da HPP também contém normativos para regular o transporte de
mercadorias perigosas pela hidrovia, os quais estdo contidos no Titulo VIl (Normas
Para a Prevencdo, Reducgdo e Controle da Poluicdo das Aguas, Ocasionada Pelos
Navios, Pelas Embarcacbes e por Suas Operacbes na Hidrovia) do Segundo
Protocolo Adicional, que estabelece normas de navegacédo e seguranca (BRASIL,
1998a).

Os principais granéis liquidos, classificados como produtos perigosos,
transportados pelas hidrovias, sédo os derivados de petréleo, tais como gasolina, diesel,
Oleo cru, 6leo lubrificante e demais hidrocarbonetos, além do alcool e produtos
quimicos. H& também os Oleos vegetais (soja, milho, mamona, etc.), granéis liquidos
que oferecem menos riscos ambientais (SANTANA, 2008).

O transporte de produtos perigosos exige procedimentos especiais com vistas
a evitar danos ao meio ambiente, sobretudo no modal aquaviario, que transporta
imensas quantidades de cargas e, por conseguinte, em caso de acidente, pode causar
grande derramamento nas aguas ou lancamento no ar de materiais nocivos aos
ecossistemas. Em vista disso, faz-se necessario o estabelecimento de rigidas regras
de seguranca com o intuito de resguardar 0s recursos naturais afetados por essa
atividade.

Para dar mais seguranca ao transporte de combustiveis através de hidrovias,
a Autoridade Maritima brasileira, seguindo a Regra 19 do Anexo | da Marpol 73/78,
determina que sejam utilizadas embarcac¢des com casco duplo e estabelece também
configuragbes mais seguras dos comboios de barcacas (ANTAQ, 2019b; BRASIL,
2005).

Sobre os efeitos da introducéao de espécies ndo nativas nas hidrovias, atraves
do despejo de agua de lastro advinda de outros locais, causando desequilibrio no

ecossistema aquatico local, Padovezi (2003) pondera que, apesar de nao haver dados
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disponiveis de avaliacbes dos impactos ambientais por deposi¢cdo de 4gua de lastro
em rios nacionais, deve-se atentar para o caso daqueles que tém contato com navios
oceanicos e estrangeiros, tais como os rios da Amazoénia, o Parana e o Paraguai, etc.

Como exemplo de consequéncia da contaminacdo das hidrovias através da
agua de lastro, Santana (2008, p. 125) relata que:

Efeitos disso podem ser sentidos na Usina Hidrelétrica de Itaipu, onde
a contaminacao do sitio pelo mexilhdo dourado atingiu as maquinas e
as turbinas da usina, diminuindo a vida Gtil dos equipamentos, é sabido
gue esta espécie intrusa advém provavelmente das aguas de lastro e
também dos cascos das embarcagdes estrangeiras.

Ainda em termos de legislacao, tem-se ainda a Lei n® 9.537, de 11 de dezembro
de 1997, denominada LESTA - Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario, que dispde
sobre a seguranca do trafego aquaviario em aguas sob jurisdicdo nacional e, mesmo
que de forma genérica, a respeito da preservacdo do meio ambiente hidroviario
(BRASIL, 1997c).

Conforme ja narrado neste trabalho, fica patente que o transporte aquaviario
pode provocar a poluicdo das aguas fluviais. Todavia, outras atividades também
causam comprometimento da qualidade da &gua das bacias hidrogréaficas, de sorte
que as acdes de prevencdo, mitigacdo ou reparacdo de danos desse impacto
ambiental devem ser tomadas a partir de uma visdo holistica dos sistemas
hidroviarios.

Segundo a UFPR/Dnit (2015, p. 15), a navegacao interior sempre foi submetida
a uma “legislacéao e regulamentacéo dispersas advindas ou derivadas do transporte
maritimo que continham uma série de impropriedades, por ndo considerarem
convenientemente as particularidades das aguas interiores”.

Com efeito, da andlise do arcabouco juridico nacional, levada a efeito no @mbito
deste trabalho, infere-se que a legislacdo ambiental é majoritariamente direcionada a
navegacao maritima. O transporte fluvial ndo mereceu a mesma atencéo do legislador,
operando quase que a margem do ordenamento juridico brasileiro; ndo por infringi-lo,
mas pela minguada legislagdo relativa a atividade da navegacao interior. Essa
assimetria de tratamento deve ser corrigida, pois ambas as navegacgdes, maritima e

fluvial, sdo essenciais para o desenvolvimento do pais.
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3. AREA DE ESTUDO
O campo de estudos deste trabalho € o Rio Paraguai, em especial a porgéo

dele que constitui o trecho brasileiro da Hidrovia do Paraguai- Parana (HPP).

3.1 O Rio Paraguai

O Rio Paraguai, uma das importantes vias fluviais brasileiras, integra a Bacia
do Prata, segunda maior bacia hidrografica do Brasil e a quinta maior do mundo.

Zugaib (2006, pg. 135) afirma que o Sistema Platino, “que forma em sua
desembocadura vasto estuario entre o Uruguai e o extremo oriental da planicie
argentina, & constituido por trés grandes eixos fluviais: os rios Paraguai, Parana e
Uruguai, cujas nascentes encontram-se no planalto brasileiro .

Sera estudado neste trabalho, com mais énfase, o Rio Paraguai. Ele nasce no
estado brasileiro de Mato Grosso e tem aproximadamente 2.600 km de extenséo até
a cidade argentina de Corrientes, onde se encontra com o Rio Parana e de I3,
unificados, seguem até atingir o oceano Atlantico. Na sua trajetoria norte-sul, o rio
corta ou margeia Brasil, Bolivia, Paraguai e Argentina.

Segundo Silva et al (2008, p. 167):

O rio Paraguai tem suas nascentes no planalto dos Parecis no Estado
do Mato Grosso. Fluindo de norte para sul, o rio percorre uma
extensao de 2.621km, dos quais 1693km em territorio brasileiro, até
sua confluéncia com o rio Parana na altura da cidade de Corrientes,
na Argentina.

Seguindo os conceitos de navegabilidade elaborados por Miguens (2000), o
Rio Paraguai é classificado como de baixo curso ou de planicie e de corrente livre (rio
navegavel).

O Rio Paraguai se torna navegéavel cerca de 250 km a montante da cidade de
Céaceres-MT (ZUGAIB, 2006) e possui uma declividade média em torno de 3,2 cm por
quildmetro (MINFRA, 2015), redundando em baixa velocidade do fluxo de aguas,
cenario bastante propicio para uma navegacao perene.

De acordo com o Dnit (2018), no Rio Paraguai:

[...] de ano para ano h& sensiveis mudangas de canais e profundida-
des. Muitos trechos possuem altos indices de sinuosidade e as decli-
vidades médias sao muito baixas, da ordem de 2cm/km entre a foz do
rio Apa e Corumbé (MS), e da ordem de 6cm/km entre Corumba (MS)
e Caceres (MT); consequentemente a velocidade do escoamento ao
longo de toda a hidrovia é lenta.

No trecho entre as cidades de Caceres/MT e Corumba/MS, o Rio Paraguai,


https://pt.wikipedia.org/wiki/Bacia_hidrográfica
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segundo a UFPR/Antaq (2016, pg. 38), é classificado como “um rio de planicie ou de
baixo curso. Sua declividade regular e suave permite um cenario favoravel a
navegacao. Dos desafios a navegacéo da regido, destacam-se os bancos de areia e
as curvas com raios da ordem de 150 m [...]".

Pompermayer et al (2014, p 14) relatam que “O rio Paraguai apresenta uma
franca navegabilidade ao longo de todo o ano, existindo trechos que apresentam
dificuldades que restringem o calado das embarcacdes e requerem maiores manobras
entre Carceres e Corumbd”.

Contrastando com o percurso de 680 km entre as cidades de Corumba—-MS e
Céceres-MT, cujas condi¢cbes de navegabilidade sdo mais restritas e o trecho possui
menor importancia econdbmica e estratégica, o seguimento (com 1.522 km) de
Corumba-MS até Corrientes, na Argentina, detém melhores requisitos técnico-
operacionais para uma navegacao segura, abrigando as mais importantes instalacoes
portuérias e movimentando maior volume de cargas (UFPR/ANTAQ, 2016).

O rio Paraguai possui dois segmentos distintos do ponto de vista da havegacao:
Tramo Sul - da foz do rio Apa até Corumba (MS), onde o rio é navegavel por grandes
comboios comerciais, sem grandes empecilhos; e, no Tramo Norte - entre Corumba
(MS) e Céaceres (MT), € navegavel por pequenas e médias embarcacdes, apresen-
tando dificuldades e empecilhos de maior relevancia, que se devem principalmente a
ilhas fluviais, assoreamentos e excesso de sinuosidade (DNIT, 2018).

Essas limitacdes do tramo norte se devem a existéncia do Pantanal, o qual é
cortado pelo Rio Paraguai. Para se tornar mais competitivo economicamente, esse
trecho deveria passar por obras estruturais para permitir o transporte de cargas em
larga escala.

Ocorre que a necessidade de conservacao ambiental do Pantanal, um dos mais
importantes biomas do Brasil (MMA, 2019) e patrim6nio natural da humanidade pela
Unesco (MMA, 2010), restringe qualquer intervencdo na area no sentido de melhorar
as condicoes de navegabilidade do rio.

Por outro lado, além de se tratar de espaco detentor de riquissima
biodiversidade, que reclama medidas de protecdo do seu acervo de fauna e flora, o
Pantanal constitui também o elemento natural de controle do volume de aguas do Rio
Paraguai, possibilitando a boa navegabilidade durante todo o ano, embora com
restricdes no tramo norte. O fenbmeno das cheias e secas periddicas da regido

constitui agente regulador do regime hidrolégico do Rio Paraguai ao produzir efeito
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retardador do fluxo de dguas proveniente da banda superior. Esse processo natural
ficou conhecido como “efeito esponja”.
Zugaib (2006, p. 144) explica que:

Esse efeito [esponja] serve, portanto, hdo apenas para manter a rica
biodiversidade do Pantanal, mas também beneficia a navegacao, uma
vez que, ao evitar a coincidéncia de picos de estiagem e cheias dos
rios Paraguai e Parana, abrevia a estacdo da seca ao longo do sistema
fluvial e previne inundacdes catastroficas no médio e baixo Parana.

Uma eventual realizagéo de obras no tramo norte do Rio Paraguai com vistas
a canalizagdo e/ou realinhamento de canais de navegac¢ao poderiam desestabilizar o
fluxo de agua, comprometendo os beneficios do “efeito esponja” produzido pelo
Pantanal, que favorecem a navegacao; bem como servi¢cos de dragagem e retificacédo
da via fluvial poderiam levar ao acréscimo na velocidade da corrente de agua e, por
conseguinte, do trafego de embarcacdes, ocasionando erosdes nas margens.

Além disso, a intensificacdo do trafego pelo rio e da urbanizacdo em suas
margens podem facilitar a contaminacédo das aguas. Por essas razdes, entre outras,
torna-se ecologicamente inviavel a realizacdo de obras de melhoria das condicfes de
navegabilidade no trecho do Rio Paraguai que corta o Pantanal.

Isto &, pelo principio da precaucdo!?, mostra-se recomendavel néo realizar as
referidas obras estruturais no tramo norte do rio, seja pelo risco de causar danos aos
recursos naturais do Pantanal, seja pela possibilidade de desequilibrio do fluxo de
aguas do rio, que pode prejudicar a perenidade da navegacédo por aquela via fluvial.

Considerando ainda que as aguas do Rio Paraguai sdo compartilhadas entre
dois ou mais paises, separando ou atravessando o territorio deles, pode-se enquadra-
lo no conceito de rio internacional.

As expressBes “recursos hidricos internacionais”, ‘“recursos hidricos
compartilhados”, “recursos hidricos transfronteiricos” sdo sinbnimas e referem-se as
aguas compartilhadas entre dois ou mais Estados, sejam elas atmosféricas,
superficiais ou subterrdneas. As aguas internacionais superficiais dividem-se em rios
e lagos internacionais, sem esquecer as vias artificiais (SILVA, 2008).

Os rios internacionais podem ser divididos em: a) rios limitrofes ou contiguos -

aqueles que servem de limite entre dois Estados, podendo evidentemente, dividir

12 Precaucéo relaciona-se com a associacdo respeitosa e funcional do homem com a natureza. Trata
das a¢Oes antecipatorias para proteger a salide das pessoas e dos ecossistemas. Precaugéo é um dos
principios que guia as atividades humanas e incorpora parte de outros conceitos como justi¢ca, equidade,
respeito, senso comum e prevencdo (MMA, 2020).
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Estados que atravessem sucessivamente. Serd, entretanto, limitrofe ou contiguo, na
faixa respectivamente de cada Estado; b) rios sucessivos - aqueles que atravessam
dois ou mais Estados sem lhes servirem de limites. Cortam sucessivamente 0s
territdrios de dois ou mais Estados; c) rios limitrofes e sucessivos - 0s que em parte
servem de limites, em parte atravessam dois ou mais Estados. Eles podem atravessar
o territorio de um Estado, em seguida servem de limites entre dois Estados ou mais e,
finalmente, atravessam o territorio de um Estado (CAVALCANTI, 1980).

Portanto, com fundamento nas definicdes de Cavalcanti, pode-se classificar o
Rio Paraguai como rio internacional, porquanto se trata de rio navegavel que
atravessa e separa o territério de dois ou mais paises, bem como contém aguas
compartilhadas entre dois ou mais Estados Nacgdes.

Ainda de acordo com os ensinamentos de Cavalcanti, o0 Paraguai, enquanto rio
internacional, denomina-se limitrofe e sucessivo, pois em alguns trechos serve de
limite entre paises e, em outros segmentos, atravessa dois ou mais Estados Nacdes.

Observando todo o percurso do Paraguai, pode-se verificar claramente suas
caracteristicas de rio internacional limitrofe e sucessivo. Desde a nascente até tocar
o territorio boliviano, o Rio Paraguai corta parte do territorio brasileiro. A partir deste
ponto, atua como limite fronteirico entre Bolivia e Brasil e, em seguida, entre este e 0
Paraguai até o cruzamento com o Rio Apa, no Mato Grosso do Sul. Seguindo sua
trajetéria, atravessa o territorio paraguaio até a capital Assuncao e, posteriormente,
serve de linha diviséria entre Paraguai e Argentina até atingir a cidade de Corrientes,
do lado argentino, quando encontra o Rio Parana para, entdo, prosseguirem juntos
até o Oceano Atlantico.

O Rio Paraguai, na condicdo de uma das mais importantes vias de transporte
da América do Sul, desempenha papel fundamental de carater socioecondémico,
geopolitico e de integracdo regional, tendo redundado no estabelecimento da HPP
(resultante da juncao dos rios Paraguai e Parana), cuja porcao brasileira € discutida a

sequir.

3.2 O trecho brasileiro da Hidrovia do Paraguai-Parana
A Hidrovia do Paraguai-Parana (HPP), ja devidamente caracterizada no item
2.4, é formada pelos Rios Paraguai e Parana, iniciando em Caceres-MT e findando na

cidade uruguaia de Nova Palmira, com extensao total de 3.442 km.
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Nesta pesquisa, focou-se, do ponto de vista geografico, no trecho brasileiro da
hidrovia, ou seja, no percurso de Caceres-MT até o cruzamento do Rio Paraguai com
o Rio Apa, em Mato Grosso do Sul, fronteira do Brasil com o Paraguai, cujo

comprimento € 1.270 km, conforme figura 3.

Figura 3 - Trecho brasileiro da Hidrovia do Paraguai-Parana.
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Fonte: Dnit (modificada)

Desse modo, foram estudados os portos nacionais, publicos e privados,
instalados (e em efetiva operacéo no periodo desta pesquisa) na fracdo da HPP que
corta ou margeia o territério brasileiro.

De acordo com informacdes colhidas no endereco eletrénico da Antaq, 6rgao
regulador da atividade portuaria no Brasil, trés portos publicos e quatro terminais
portuéarios privados sdo detentores de outorga da Unido, que os habilita a operar na
HPP (ANTAQ, 2019c).
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Entretanto, por ocasido das pesquisas, constatou-se que, devido as restricdes
de navegabilidade no tramo norte da hidrovia, entre os municipios de Caceres-MT e
Corumba-MS, e a processos judiciais envolvendo a questdo ambiental, em funcéo da
presenca do Pantanal no referido trecho, o porto publico de Caceres-MT e o terminal
de uso privado explorado pela empresa Docas de Mato Grosso Ltda, localizado na
mesma cidade, estao fora de operacdo ha anos, de modo que eles foram excluidos
do rol dos pesquisados.

Também inoperante, por anos, encontra-se o Porto Fluvial de Ladario-MS,
conforme apurado junto a Unidade Regional da Antaq em Corumba-MS. A paralisacdo
das operacgOes teria ocorrido em fungdo da crise do minério na regido, principal
produto de exportacéo, bem como por falhas gerenciais do Ministério da Infraestrutura,
entidade responséavel por administrar e explorar o porto, seja direta ou indiretamente,
nos termos da Lei n® 13.844/2019 (BRASIL, 2019).

Por outro lado, o Porto Fluvial de Corumba-MS, embora esteja em regular
operacdo, também foi excluido da pesquisa porque ndo mais atende a navegacao
interior longitudinal de cargas, realizado na HPP. Por questdes fisico-operacionais, o
porto recebe atualmente somente as embarcac¢des da navegacao de turismo, que nao
faz parte do objeto deste estudo.

Em resumo, apds aplicados os critérios de exclusdo, quais sejam: portos
brasileiros em efetiva operacédo na HPP e que atendem embarcacdes da navegacao
interior de percurso longitudinal internacional, foram pesquisadas trés instalacdes
portuarias privadas, as quais estdo destacadas na figura 3 e nas figuras 4, 5 e 6. Isto
€, todas que atendem aos requisitos estabelecidos na pesquisa, com vistas a se obter

maior precisdo nos dados que foram coletados.

PORTO 1;
Instalagdo portuaria privada, na modalidade Terminal de Uso Privado (TUP),
localizada na margem direita do Rio Paraguai, Km 2.763, na cidade de Ladario-MS,

conforme figura 4.
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O terminal tem calado minimo de trés metros durante todo o ano, sendo ideal para
operacoOes de barcacas. As instalagdes para carga seca incluem 48.000 toneladas de
armazenagem para graos, duas moegas rodo-ferroviarias e trés bercos. Possui tam-
bém uma area de 75.000 m? utilizada para minérios. O TUP movimenta cargas através
de vagbes, com conexdes ferroviarias para Santos e Santa Cruz de la Sierra na Boli-
via, e também através de caminhdes e barcacas fluviais. O parque para carga liquida
possui seis tanques com dimensdes entre 1.000 m3 e 2.000 m3, com uma capacidade
total de 8.000 m?, para movimentacgéo de derivados de petréleo, alcool, 6leos vegetais,
etc. (GRANEL, 2019).

PORTO 2;
Instalagdo portuaria privada, na modalidade Terminal de Uso Privado (TUP),
localizada na margem esquerda do Rio Paraguai, km 2628, localidade de Porto

Esperanca, na cidade de Corumba-MS, conforme figura 5.
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O terminal possui apenas dois acessos: um fluvial, pelo Rio Paraguai, para
movimentacao de pessoas e cargas; e outro ferroviario, na retroarea, para a descarga
de minério. A Instalacdo portuéaria € utilizada para movimentacdo de minérios. Possui
01 pier, 01 berco, 08 pontos de amarre para atracacao, taxa diaria de embarque de
16 mil toneladas/dia e capacidade de armazenagem estéatica de 65 mil toneladas.
Grande parte de sua producao é dirigida para mercados latinos, europeus e asiaticos
(VALE, 2016, 2017).

PORTO 3;

Instalagdo portuaria privada, na modalidade Estacdo de Transbordo de Cargas
(ETC), localizada na margem esquerda do Rio Paraguai, na cidade de Porto Murtinho-
MS, conforme figura 6.
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O terminal esta inserido numa area de 1.080.000m?, tendo area operacional de
47.363,81m? e area de acostagem com 14.325m?. A capacidade de armazenagem
estética é de 20.000 toneladas. Ha no local um armazém para abrigar granéis solidos
agricolas e uma vasta area externa capacitada a armazenar carga geral. Possui um
pier para movimentacao de granéis sélidos e longa margem de rio apta a receber
embarcacdes de transporte de carga geral. O armazém e sistema de esteiras
integrados possui capacidade de movimentacdo mensal de 90.000 toneladas de
granéis solidos agricolas. A ETC se destaca atualmente pela movimentacao de soja,
vinda do Centro-Oeste brasileiro e direcionada & Europa e Asia, e 0 aco nacional,
vindo da regido Sudeste e que vai para a Bolivia, abastecer a industria da construcéo
daquele pais (ANTAQ, 2020a).



66

4. MATERIAIS E METODOS

Para cumprir os objetivos de averiguar a existéncia de sistema de gestdo
ambiental no ambito das EBNs e dos portos nacionais que operam na HPP e, existindo
ele implantado, avaliar sua eficiéncia e identificar as falhas no seu funcionamento,
foram analisados dados coletados na Antaq, relativos as empresas brasileiras de
navegacao e as instalacdes portuarias publicas e privadas avaliadas, bem como
informacdes adicionais obtidas junto a outros 6rgdos publicos, intervenientes nas
atividades econdmicas estudadas.

A populacdo pesquisada foi dividida em dois grupos: um principal e um
secundario. O primeiro é formado pelas EBNs e pelos portos nacionais detentores de
outorga da Unido, que os habilita a operar na HPP, e que estejam efetivamente
operando na hidrovia. O segundo € composto pelo Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA), Instituto de Meio Ambiente
de Mato Grosso do Sul (IMASUL) e Marinha do Brasil, Autoridade Maritima nacional.

O grupo principal contém os agentes que foram efetivamente avaliados e sobre
eles foram extraidas as conclusdes do trabalho, pois sdo os que exercem as
atividades econémicas pesquisadas. O grupo secundario foi pesquisado tdo somente
com a finalidade de se obter informacdes sobre os agentes do primeiro grupo.

Os agentes do segundo grupo nao foram eles préprios objeto de analise, pois
sdo apenas coadjuvantes no cendrio da pesquisa, embora possam nele interferir, vez
que sao 6rgaos publicos fiscalizadores da atividade portuaria e da navegacao interior.

Consultando o endereco eletrbnico da Antaq, 6rgao regulador da navegacao
interior no Brasil, quatro empresas de navegacao estdo legalmente habilitadas a
operar na HPP (ANTAQ, 2019d). Todas elas foram pesquisadas.

As EBNs avaliadas atuam basicamente no transporte de granéis sélidos,
agricolas e minerais, que se destinam principalmente aos mercados asiatico, europeu
e norte americano. Analisou-se a qualidade da gestdo ambiental aplicada nessas
entidades econdmicas.

Os portos pesquisados foram aqueles descritos no item 3.2. Embora tenham
sido selecionados apenas terminais portuarios privados, ndo houve prejuizos para a
pesquisa, pois a legislacdo ambiental brasileira é igualmente valida tanto para as
instalacdes privadas quanto para as publicas; bem como a ambas pode ser aplicada
a metodologia de avaliacdo desenvolvida no ambito deste trabalho.
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As informagfes sobre essas instalacdes portuarias foram coletadas na Antaq,
na sua péagina oficial na internet (ANTAQ, 2019c), dados publicos, e junto a Unidade
Regional de Corumba-MS (URECO), com a devida autorizacdo da autoridade
competente. Utilizou-se a base de dados relativos ao indice de Desenvolvimento
Ambiental (IDA) das instalacdes portuarias brasileiras, estabelecido pela agéncia
reguladora dos portos.

O IDA é uma ferramenta de acompanhamento e controle da gestdo ambiental
das instalacdes portuarias brasileiras, desenvolvido pela Antag em parceria com a
Universidade de Brasilia (UNB). Esse indice permite quantificar e simplificar
informacdes de forma a facilitar o entendimento do publico e de tomadores de decisédo
acerca das questdes ambientais portuarias. Devido a diversidade e complexidade das
guestBes ambientais envolvidas, o IDA foi construido com base em metodologia de
andlise multicritério, a saber: Processo de Analise Hierarquica (AHP — Analytic
Hierarchy Process), considerada a mais adequada para aplicacdo em avaliacdo de
desempenho ambiental (ANTAQ, 2020b).

Para a definicdo do IDA, foram criados quatorze indicadores globais, que se
ramificam em trinta e oito indicadores especificos, os quais se subdividem em mais
cento e sessenta subindicadores (atributos), distribuidos em quatro categorias: eco-
némico-operacional, socioldgico-cultural, fisico-quimico e bioldgico-ecoldgico, con-
forme descrito no Anexo A, estabelecidos de acordo com a literatura técnica especia-
lizada e a legislacdo ambiental vigente no pais, bem como se baseando em exemplos
de procedimentos técnico-operacionais bem sucedidos, implementados em portos na-
cionais e internacionais.

Consta no endereco eletrénico da Antaq o IDA referente ao ano de 2018 de
duas instalacfes portuarias pesquisadas (ANTAQ, 2020b). Porém, para as analises
levadas a efeito neste trabalho, foi utilizada metodologia prépria para todos os
terminais estudados, com vistas a padronizacao dos processos avaliativos aplicados.

Para o célculo do IDA/2018 das instalacbes portuarias pesquisadas neste
trabalho, foram utilizados dados referentes aos indicadores especificos, coletados
junto a URECO, aos quais foram atribuidos os valores da tabela constante no Anexo
A, estabelecidos pela Antag.

Foram utilizados, entre os trinta e oito indicadores especificos, aqueles
aplicaveis ao tipo de instalagdo portuaria pesquisada, de acordo com a classificagédo

estabelecida pela Lei n° 12.815/2013. No caso deste trabalho, Terminais de Uso
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Privado - TUP e Estacao de Transbordo de Cargas — ETC (BRASIL, 2013a).

Importa ressaltar, porém, que o peso dos subindicadores, que representam 0s
graus de escalonamento do cumprimento dos indicadores especificos, ndo é
divulgado pela Antag. Em vista disso, o quantum de cada subindicador foi estipulado
no ambito deste trabalho, conforme sua relevancia ao objeto da pesquisa (Anexo B).
Assim sendo, os resultados obtidos ndo necessariamente sdo os mesmos divulgados
pela agéncia reguladora dos portos, que dispde de metodologia especifica.

Essa nova metodologia, estabelecida no ambito deste trabalho, adaptada
daquela utilizada pela Antaq, fez-se necesséria porque a agéncia reguladora dos
portos ndo divulga todos os dados necessarios para que sua metodologia seja
replicada pelo publico em geral para o calculo do IDA (falta o peso de cada
subindicador/atributo e a agéncia ndo deixa claro se a somatéria dos pesos €
linearizada), bem como néo se localizou na literatura especializada outro método de
avaliacéo disponivel.

Enfim, para o estabelecimento do IDA/2018 dos portos avaliados, foram
utilizados indicadores especificos e seus respectivos subindicadores definidos pela
Antaq, os quais estao descritos respectivamente nos Anexos A e B. O peso adotado
para cada indicador especifico foi aquele definido pela prépria agéncia reguladora,
mas o quantum dos subindicadores foi atribuido no &mbito desta pesquisa. Aplicando-
se esses valores, chegou-se ao indice de desenvolvimento ambiental das instalacdes
portuarias pesquisadas.

Quanto as empresas de navegacao, as informacdes sobre elas, para uso neste
trabalho, foram coletadas junto a Antagq e compiladas em formulario préprio (Apéndice
A), elaborado com base nos parametros utilizados pela prépria agéncia reguladora
dos portos para estabelecer o IDA das instalacdes portuarias brasileiras. Todavia,
foram promovidas as adequacBes necessdarias, levando-se em conta as
caracteristicas técnico-operacionais da atividade econdmica estudada (navegacao
interior) e sua legislacdo de regéncia.

O formulario (Apéndice A) foi desenvolvido em forma de questionario para
facilitar a replicacdo do método por outros pesquisadores, agentes publicos e pelas
proprias empresas de navegacao. Entretanto, todas as informacdes utilizadas para
preenché-lo, no ambito deste trabalho, foram coletadas na Antag. Nao houve

entrevistas com as EBNs.
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Tendo como referéncia os critérios para obtencéo do IDA dos portos, definidos
pela Antaq, fez-se uma adaptacdo destes para a navegacéao interior, criando-se
parametros proprios, adequados a essa atividade. Nesse sentido, foram estabelecidos
quatorze indicadores (Apéndice B) para avaliar a gestdo ambiental das empresas de
navegacao.

A cada indicador atribuiu-se um peso e, ao final, fazendo a somatoria, que pode
variar de zero a cem, obtém-se o indice de Desenvolvimento Ambiental da Navegac&o
(IDAN). O peso dos indicadores, via de regra, € escalonado de acordo com o grau de
atendimento do atributo, podendo atingir o quantum maximo de 7,14. Este numero é
resultado da divisdo do valor maximo do Idan (100) pela quantidade de indicadores
estabelecidos (14).

Além disso, considerando que a Antaq ndo divulga uma classificacdo conceitual
para o indice de desenvolvimento ambiental das instala¢des portuarias nacionais, que
pudesse ser utilizada como referéncia para esta pesquisa, criou-se também, no ambito
deste trabalho, com base nos valores obtidos no IDA e Idan, um indice qualitativo para
a gestdo ambiental das empresas de navegacdo e dos portos pesquisados, nos

termos do quadro 1:

Quadro 1 - indice qualitativo para conceituacéo do indice de desenvolvimento ambiental quantitativo
das empresas de navegacao e dos portos pesquisados.

PONTUACAO (IDA/IDAN) CONCEITO
0 a 40* PESSIMO
40 a 50* RUIM

50 a 60* REGULAR
60 a 80* BOM

80 a 90* OTIMO

90 a 100* EXCELENTE

* Esses valores correspondem a porcentagem atingida em relagdo a maxima possivel.

O indice qualitativo tem o objetivo de melhorar a contextualizacdo dos dados e
facilitar o entendimento do valor do IDA/ Idan, sobretudo para o publico leigo, vez que
€ bem mais complexo interpretar apenas numeros, que comportam diversas
interpretacfes e manipulacfes matematicas.

O indice qualitativo foi estruturado em seis niveis para que houvesse nitida
diferenciacdo na qualidade da gestdo ambiental das entidades avaliadas e, assim,
haja maior incentivo para que as empresas busquem sempre a melhoria do seu

desempenho ambiental.
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Devido a imensa importancia das questfes ambientais, essenciais para a vida,
seja humana, animal ou vegetal, bem como para o desenvolvimento sustentavel dos
povos, exigindo a tomada minima de providéncias visando a conservacdo do meio
ambiente no ambito do exercicio de atividades econdmicas, foi atribuido o conceito de
PESSIMO até o limite de 40 pontos percentuais no IDA / Idan. Abaixo desse patamar,
nao vislumbra caber mais nenhum conceito.

A partir do nivel 40, os conceitos foram definidos em intervalos de dez pontos,
exceto para subir do patamar BOM para o OTIMO, uma vez que, para adquirir este
conceito deveras distintivo, ha de se despender maior esfor¢o. Vale lembrar também
que o conceito BOM abarca definicdes como razoavel ou satisfatorio, de modo que
reclama uma maior largura de espectro conceitual no referido indice qualitativo.

Com fundamento nesses indices, de carater quantitativo (padrdo numérico) e
qualitativo (padrdo conceitual), foi avaliada a gestdo ambiental das entidades
pesquisadas.

Essa metodologia prépria, criada para o calculo do indice de desenvolvimento
ambiental das EBNSs, €, em principio, inédita, pois, no decorrer desse trabalho, ndo foi
encontrada nenhuma outra que os 6rgaos ambientais ou reguladores competentes ou
pesquisadores nacionais tenham desenvolvido com esse fim.

Cumpre ainda ressaltar que, por questdes logisticas, foram pesquisadas
somente empresas brasileiras de navegacdo interior internacional que, de fato,
estavam operando na HPP; bem como os portos nacionais instalados no trecho
brasileiro da referida hidrovia, os quais efetivamente recebiam embarcacdes
empregadas na aludida navegacéo.

Contudo, considerando que as leis ambientais brasileiras estdo entre as mais
completas e avancadas do mundo (NOVAIS, 2017), as conclusdes e recomendacfes
referentes aos operadores brasileiros podem ser estendidas aos demais usuarios
estrangeiros da HPP.

A coleta de dados junto aos 6rgdos do grupo secundario (lbama, Imasul e
Marinha do Brasil) foi feita através de solicitacdo de informacgdes, encaminhada pelo
Sistema Eletronico do Servico de Informacdo ao Cidaddo na internet, federal e
estadual'®. O acesso aos dados foi garantido pela Lei de Acesso a Informacéo, Lei n°
12.527/2011 (BRASIL, 2011d).

13 www.esic.cgu.gov.br e www.esic.ms.gov.br.
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Foram requeridas as seguintes informacdes:
- Ibama (6rgdo ambiental federal) e Imasul (6rgdo ambiental do estado de Mato
Grosso do Sul): dados sobre acidentes ambientais ocorridos nos rios Paraguai e
Parana, nos ultimos cinco anos, envolvendo empresas de navegacdo e portos
brasileiros.

De acordo com a Lei n° 7.735/1989, as principais atribuicdes do Ibama séo:

| - exercer o poder de policia ambiental;

Il - executar acbes das politicas nacionais de meio ambiente, referen-
tes as atribuicGes federais, relativas ao licenciamento ambiental, ao
controle da qualidade ambiental, a autorizacdo de uso dos recursos
naturais e a fiscalizacdo, monitoramento e controle ambiental, obser-
vadas as diretrizes emanadas do Ministério do Meio Ambiente; e

Il - executar as a¢des supletivas de competéncia da Unido, de confor-
midade com a legislagdo ambiental vigente (BRASIL, 1989).

Segundo Vasconcelos (2011), o Ibama tem a funcéo de assessorar o Ministério
do Meio Ambiente na formulacéo, coordenacédo e execucao da politica nacional de
meio ambiente e ainda na preservacao, conservacao, fiscalizagcdo e controle dos
recursos naturais.

Quanto ao Imasul, este tem a missdo de promover a gestdo ambiental,
propondo e executando politicas e acdes que visem ao desenvolvimento sustentavel
em Mato Grosso do Sul (IMASUL, 2015).

Segundo o Decreto Estadual n°® 12.725/2009, o Imasul tem por finalidade propor,
coordenar e executar a politica de meio ambiente em todo o territério do estado de
Mato Grosso do Sul e fazer cumprir as legislacdes federal e estadual sobre essa
atividade (MATO GROSO DO SUL, 2009).

Embora o trecho brasileiro da HPP, area de estudo desta pesquisa, corte 0s
estados de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, a extensado na qual efetivamente esta
ocorrendo navegacao interior internacional, estudada neste trabalho, encontra-se no
tramo sul da hidrovia, ou seja, de Corumba-MS até o cruzamento do Rio Paraguai
com o Rio Apa, em Porto Murtinho-MS, razao pela qual somente ao 6rgdo ambiental
de Mato Grosso do Sul foram solicitadas informacdes.

- Marinha do Brasil: dados a respeito da formagdo dos aquaviarios brasileiros no

tocante a educacédo e gestdo ambientais.
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Essa instituicdo militar foi consultada porque, de acordo com a Lei 9.537/1997,
ela é a responsavel por certificar a habilitagdo dos trabalhadores que operam embar-
cacoes em carater profissional, bem como editar normas infralegais para regulamentar
a matéria (BRASIL, 1997c).

Outras informacgdes técnico-juridicas, necessarias a consecu¢do da pesquisa,
foram extraidas diretamente da legislagdo em vigor e da literatura especializada, as
quais fazem referéncia a matéria tratada neste trabalho, mormente no que diz respeito
a gestdo ambiental dos portos e das empresas de navegacao.

Essas informacfes adicionais, coletadas junto ao grupo secundario, foram
importantes para, de forma indireta, avaliar a situagéo atual da gestdo ambiental das
empresas brasileiras de navegacdo e dos portos nacionais que operam na HPP, ao
confronta-las com os dados obtidos diretamente com os agentes exploradores dessas
atividades econdmicas.

Apés coletados, os dados foram analisados e entabulados de forma
sistematizada com o intuito de qualificar, quanto a eficiéncia, a gestdo ambiental das
empresas brasileiras de navegacao e dos portos nacionais que operam na HPP.

As informacfes obtidas também foram tratadas através de operacbes
matematicas especificas, tais como média aritmética simples, proporcdes e
porcentagens, visando a uma adequada contextualizagdo dos resultados obtidos,

permitindo extrair as respostas das questdes, objeto do estudo.
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5. RESULTADOS
5.1 Instalacdes Portuarias

Aplicando a metodologia descrita no item 4, alimentada com os dados obtidos
junto a Antaq, estabeleceu-se o indice de desenvolvimento ambiental quantitativo e
qualitativo das instala¢des portuarias nacionais que operam na HPP, conforme quadro
2:
Quadro 2 - indice de desenvolvimento ambiental (quantitativo e qualitativo) das instalagdes portuarias

pesquisadas.

INSTALACAO PORTUARIA IDA CONCEITO
Terminal Portuario 1 79,11* BOM
Terminal Portuario 2 60,19* BOM
Terminal Portuério 3 63,94* BOM
* Esses valores correspondem a porcentagem atingida em relagdo a maxima possivel.

Analisando os resultados apresentados no quadro 2, verifica-se que 0s
terminais portuarios pesquisados conseguiram IDA entre 60,19 e 79,11, atingindo um
padrdo qualitativo avaliado como BOM, razdo pela qual se considera razoavel a
qgualidade da gestdo ambiental das instalacGes portuarias brasileiras que operam na
HPP, embora se repute necessaria a implementacdo de melhorias nos procedimentos
técnicos, administrativos e operacionais atuais, com vistas a que 0s portos alcancem
maiores patamares no indice de desenvolvimento ambiental.

Pode-se atribuir os bons resultados obtidos a legislacdo ambiental vigente,
aplicada as instalacbes portuarias, a qual, de maneira geral, ja se encontra bem
estabelecida e sedimentada no setor.

Além disso, h& varios 6rgaos ambientais legalmente constituidos, trabalhando
na fiscalizacdo do cumprimento das normas ambientais vigentes no pais.

Esses 6rgdos estdo definidos no artigo 6° da Lei n°® 6.938/1981, a saber, 0s
integrantes do Sistema Nacional do Meio Ambiente (SISNAMA), formado pelos érgaos
e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal, dos Territorios e dos
Municipios; bem como as fundacgdes instituidas pelo Poder Publico, responsaveis pela
protecdo e melhoria da qualidade ambiental (BRASIL, 1981); além da Marinha do
Brasil, autoridade maritima do pais (BRASIL, 1998b).

Necessario se faz acrescentar nesse rol a Antaq, a qual, enquanto orgao

regulador do setor portuario, criado pela Lei 10.233/2001, também detém competéncia
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legal para atuar na conservagéo do meio ambiente (BRASIL, 2001), conforme relatado
no item 2.6.1.

Cumpre consignar que alguns autores, como por exemplo Kitzmann e Asmus
(2006), entendem que estaria ocorrendo superposicdo de competéncias entre o0s
diversos 6rgdos ambientais, bem como dificuldades de compatibilizacdo de agendas
de trabalho e de integracdo de politicas regulatérias, tendo em vista as diferentes
visbes sobre as questbes ambientais portuarias defendidas por eles. Esses fatores
estariam dificultando o aprimoramento da gestdo ambiental das instalacfes portuarias
nacionais.

Com efeito, vislumbram-se falhas de integracdo nas acoes fiscalizatérias e
regulatorias dos O6rgdos ambientais competentes, nas esferas federal, estadual e
municipal, as quais devem ser corrigidas, com vistas a aperfeicoar a atuacao estatal
na conservacdo do meio ambiente. Esse aperfeicoamento tem sido dificultado em
decorréncia da crise fiscal que se abateu sobre o Estado brasileiro nos ultimos anos,
redundando na deficiéncia de pessoal, tanto em nimero quanto em qualificacéo, e na
utilizacao de equipamentos e estrutura desatualizados.

Entretanto, ndo se verificou com nitidez, no ambito deste trabalho, o alegado
conflito de competéncias entre os érgados ambientais legalmente estabelecidos. Em
verdade, o que se identificou claramente foi a existéncia de grande desconhecimento
da legislacdo ou inadequada interpretacéo dela, especialmente entre os exploradores
da atividade portuéria.

O fato de a competéncia ambiental ser compartilhada entre varios 6rgdos nas
dimensdes federal, estadual e municipal representa uma garantia a mais de que as
eventuais agressdes ao meio ambiente, ainda que ocorridas em lugares longinquos,
sejam identificadas, os danos reparados e 0s transgressores punidos. Isto €, a
existéncia dessa grande quantidade de érgaos ambientais zelando pela conservacao
ambiental assegura que o0s agressores do meio ambiente ndo escapardo dos
tentaculos fiscalizadores do Estado.

De todo modo, de maneira geral, de acordo com a legislacéo vigente, se o fato
a ser tratado ou apurado tem repercussao nacional e/ou envolve mais de um estado
da federacdo, a competéncia sera dos 6rgdos ambientais federais. No caso de a
repercussao ser apenas de carater regional e/ou envolver mais de um municipio, a
competéncia sera dos 6rgdos ambientais estaduais. Se a repercussao for somente de

dimenséo local, a competéncia sera dos orgaos ambientais municipais. Logo, em
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principio, se interpretada adequadamente a legislagdo vigente, ndo h& conflito de
competéncia.

Cabe ainda averbar que foi possivel identificar, no ambito do setor portuario,
uma cultura de conservacdo ambiental ja formada, fruto da incisiva atuacdo dos
mencionados 6rgdos publicos, a qual contribui para a elevagéo do IDA das instalacdes

portuarias pesquisadas.
5.1.1 Analise por Categoria
Os indicadores criados pela Antag (em parceria com a UNB) para formar o IDA

foram divididos em quatro categorias, conforme descrito no Anexo A, a saber:

1) Econbmico-Operacional: trata das acGes da organizagdo, estruturacdo e

capacidade de resposta, voltadas para a gestdo ambiental, em harmonia com as suas
operacbes portudrias. Avalia a implantagdo e funcionamento dos principais
dispositivos econdémicos-operacionais, que respondem pela gestdo ambiental da
instalacdo portuaria, de protecdo dos recursos naturais, entre outros (ANTAQ, 2020c).

Nesta Categoria, constam os indicadores globais: Governanca Ambiental,
Seguranca, Gestdo das Operacfes Portuéarias, Gerenciamento de Energia, Custos e
Beneficios das A¢cdes Ambientais e Agenda Ambiental, os quais se ramificam em vinte

e quatro indicadores especificos.

2) Sociolégico-Cultural: avalia métodos e a¢bes sociais inseridas na l6gica ambiental.

A gestdo ambiental deve ser entendida e tratada como um processo integrado, em
gue todos os aspectos de qualidade ambiental estdo considerados. Sob esse prisma,
as questdes de saude e sanitarias sao tdo importantes quanto a protecdo dos recursos
naturais portuérios. Hoje a educacdo ambiental faz parte de qualquer processo de
licenciamento de instalacdo portuaria. Significa que a instalacdo tem que executar um
plano de agregacédo e disseminacdo de um conhecimento minimo de boas préticas
ambientais. Essa categoria também mede o nivel de instrucdo ambiental existente no
corpo funcional da instalacdo portuaria e avalia a implantacdo dos controles de
contingéncia a saude do trabalhador portuario e da comunidade portuaria (ANTAQ,
2020c).

Nesta categoria, sdo contemplados os indicadores globais educac¢do ambiental

e saude publica, os quais se decompdem nos indicadores especificos: promocdes de
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acOes de educacao ambiental, acbes de promocao de saude e plano de contingéncia
de saude no porto.

3) Fisico-Quimico: avalia a qualidade dos recursos naturais (solo, agua e ar) expostos

a uma potencial ou efetiva poluicdo proveniente da atividade portuéria. Contém
indicadores relacionados as ac¢fes de gestdo dos possiveis tipos de poluicdo
decorrentes da atividade portuaria (ANTAQ, 2020c).

E composta pelos indicadores globais monitoramento da agua, do solo e do
material dragado, do ar e ruido e de residuos soélidos, os quais se subdividem em
qualidade ambiental do corpo hidrico, drenagem pluvial, acdes para reducéo e reuso
da agua, area dragada e disposicdo de material dragado, passivos ambientais,
poluentes atmosféricos (gases e particulados), poluicdo sonora e gerenciamento de
residuos sdlidos.

4) Biolégico-Ecolégico: avalia as questdes mais diretamente relacionadas aos

organismos presentes nas areas portuarias (ANTAQ, 2020c).
Esta categoria se refere ao indicador global biodiversidade, composto pelos
indicadores especificos: monitoramento de fauna e flora, animais sinantrépicos e

espécies aquaticas exaticas/invasoras.

Nas figuras 7 e 8, encontram-se expostos o desempenho dos terminais

pesquisados em cada categoria e a média dos resultados em ordem crescente.

Figura 7 - Desempenho dos terminais nas Categorias 1 e 2.
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Figura 8 - Desempenho dos terminais nas Categorias 3 e 4 e média dos resultados em ordem crescente.
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Analisando o desempenho dos terminais portuarios por categoria de
indicadores, conforme figuras 7 e 8, verifica-se que os requisitos da Categoria 4
(Biolégico-Ecolbgico) sdo, em média, os mais desrespeitados e os parametros da
Categoria 2 (Socioldgico-Cultural), os mais cumpridos.

Do ponto de vista matematico, a baixa média da Categoria 4 (57,14%) se deveu
ao baixissimo resultado do Terminal 2, que obteve rendimento de somente 10,2%,
bem abaixo dos demais. O Terminal 1 conseguiu nota méaxima (100%) e o Terminal 3,
embora tenha atingido grau inferior ao Terminal 1, atingiu performance no patamar de
61,22%, rendimento considerado bom.

Na perspectiva da gestdo ambiental, supde-se que, por se tratar de elementos
externos ao porto ou por ndo estarem ligados diretamente a estrutura e operagao
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portuarias, os indicadores da Categoria 4 ndo tém recebido a adequada atencao das
empresas exploradoras dos Terminais 2 e 3.

Esses dados indicam que as questbes ambientais no ambito dessas
instalacdes portuarias (sobretudo o Terminal 2) podem estar sendo tratadas de forma
isolada e sendo priorizados aqueles aspectos julgados mais relevantes ou que
causem efeitos mais explicitos, razédo pela qual ndo sdo negligenciadas as medidas
de protecdo ambiental sobre eles.

No entanto, para aquelas questdes consideradas menos relevantes (como é o
caso dos indicadores da Categoria 4), supde-se que ndo estejam sendo tomadas
adequadamente as providéncias quanto a prevenc¢ao e/ou mitigacdo dos respectivos
impactos ambientais.

E preciso, portanto, que a gestdo ambiental nessas instalaces portuarias
(Terminais 2 e 3) seja implementada de forma holistica, atuando uniformemente em
todos os impactos ambientais produzidos pela atividade econdmica.

A Categoria 2 versa sobre as praticas de educacdo ambiental e medidas
protetivas da saude e bem-estar dos trabalhadores e das comunidades atingidas pela
presenca do porto, de modo que ha uma conformag¢do com o ciclo moderno da
sustentabilidade, vez que as acdes nao se resumem apenas a questdes econdmicas
sendo harmonizadas com a conservacao ambiental. Incluem também a saude e o
bem-estar dos trabalhadores portuarios e a qualidade de vida da comunidade
impactada pelo empreendimento econémico.

Isto é, h& uma valorizacdo do ser humano no ambiente portuério, com vistas a
integré-lo ao sistema de gestdo ambiental, seja para que ele atue como agente de
conservacdo ambiental, seja para fazé-lo alvo de politicas de protecdo do seu
ambiente de trabalho ou do seu habitat no entorno do porto.

Assim sendo, de maneira geral, reputam-se bastante satisfatérios os resultados
relativos a Categoria 2, pois todos os terminais pesquisados atingiram rendimento
superior a 73%, inclusive tendo o Terminal 2 obtido grau maximo (100%), redundando
em uma média 82,22%, nivel 6timo.

Na Categoria 1(Econémico-Operacional), encontram-se os indicadores ligados
diretamente ao gerenciamento da seguranca e operacao, da gestdo administrativa e
econdmica e de planejamento de ac¢bes de gestdo ambiental do terminal. E a categoria
cujos elementos e seus efeitos sdo mais visiveis e, por isso, considerados mais

relevantes.
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Nessa categoria, de forma geral, pode-se afirmar que o desempenho foi
razoavel, uma vez que somente o Terminal 3 (nota 59,01%) teve rendimento inferior a
60%, mas apenas a um ponto percentual de atingir o nivel bom, resultando numa
média de 65,95% (grau bom).

Dessa forma, faz-se necesséria a intensificagcdo das ac6es administrativas e
técnico-operacionais com vistas a melhoria da performance ambiental dos terminais
na Categoria 1.

Quanto a Categoria 3 (Fisico-Quimico), esta trata da conservacdo dos
recursos naturais afetados diretamente pela operacdo do porto, tais como agua, solo
e ar, e dos impactos produzidos no entorno do porto; bem como das medidas de
monitoramento e controle dos efeitos nocivos causados ao meio ambiente, com vistas
a embasar acdes de prevencdao, repressao e/ou mitigacdo dos impactos ambientais.

Os resultados apresentados nessa categoria foram bem satisfatérios, com
todos os terminais pesquisados alcancando nota superior a 78%, implicando numa
média de 80,28%, nivel 6timo.

O rendimento obtido pelos terminais pesquisados nessa categoria aponta para
a necessidade de manutencdo dos preceitos da politica ambiental atualmente
aplicada em relacéo aos indicadores fisico-quimicos, carecendo apenas de pequenas
melhorias direcionadas a elevagéo do nivel da gestdo ambiental ao grau de exceléncia.

5.1.2 Analise por Terminal
5.1.2.1 Terminal Portuario 1;
Na figura 9, estdo reproduzidos os dados relativos a performance do Terminal 1

em relacdo a cada categoria de indicadores e a média dos graus atingidos.
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Figura 9 — Desempenho do Terminal Portuario 1 em cada categoria de indicadores do indice de
Desempenho Ambiental (IDA).
Resultados obtidos pelo terminal 1
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Da analise da Figura 9, observa-se que o Terminal 1 teve desempenho
relativamente uniforme nas quatro categorias, com destaque para a Categoria 4, na
qual atingiu 100% de pontuacédo. Por outro lado, na Categoria 2, obteve pior
rendimento, 73,13%.

Embora a Categoria 4 seja, em média, a menos atendida entre os terminais
pesquisados, o Terminal 1 atingiu nela o grau maximo.

Esses resultados apontam que o Terminal 1 operacionaliza sua gestao
ambiental através de uma visdo integrada, pois atribui aos elementos externos ao
porto, como € o caso dos indicadores da Categoria 4, a mesma relevancia dada
aqueles ligados diretamente a estrutura e operagao portuarias.

Na Categoria 2, o Terminal 1 obteve o pior resultado, mas ainda assim obteve
rendimento superior a 73%, situando no patamar bom. Dessa forma, pode-se inferir
gue, no ambito da gestdo ambiental implementada pelo terminal, sdo necessarios
apenas melhoramentos em relagédo ao trato com o elemento humano, seja o agente
interno, que deve atuar como executor das politicas ambientais do porto, seja 0 agente
externo, integrante da comunidade circunvizinha a instalacao portuaria, o qual deve
ser destinatario de medidas protetivas dos impactos ambientais causados pela
implantacéo e operacao do terminal.

O rendimento do Terminal 1 nas categorias 1 (Econdmico-Operacional) e 3

(Fisico-Quimico) é bastante satisfatorio, pois a primeira situa-se no nivel bom (77,13%)
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e a segunda no 6timo (83,01%). Esses resultados indicam que o Terminal 1 atua
adequadamente no combate aos impactos ambientais derivados da estrutura e
operacao portuarias e na protecao dos recursos naturais intra e extraporto, tais como
agua, solo e ar, aplicando com éxito medidas de prevencéo, repressao e/ou mitigacao
de danos ambientais.

Assim, de maneira geral, o Terminal 1 ostenta performance bem satisfatoria,
porquanto em todas as categorias o rendimento foi superior a 73%, nivel bom,
encontrando-se duas categorias no patamar bom e duas no 6timo, redundando numa
média de 83,31%, situada no nivel 6timo.

Ao Terminal 1 resta melhorar seus procedimentos administrativos e técnico-
operacionais relacionados aos indicadores da Categoria 2, fazer pequenos ajustes
naqueles relativos as Categorias 1 e 3 e manter sua politica ambiental referente a
Categoria 4, com o objetivo de alcancar maiores indices de desenvolvimento

ambiental.

5.1.2.2 Terminal Portuario 2;
O desempenho alcancado pelo Terminal 2 em cada categoria de indicadores e

a média dos resultados obtidos estdo expressos na figura 10.

Figura 10 - Desempenho do Terminal Portuario 1 em cada categoria de indicadores do indice de

Desempenho Ambiental (IDA).
Resultados obtidos pelo terminal 2
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Examinando a Figura 10, verifica-se que o Terminal 2 evidenciou desempenho
bastante desigual nas quatro categorias. Ressaltam-se a Categoria 2 (Sociolégico-
Cultural), na qual foi atingida 100% da pontuacdo, e a Categoria 4 (Biologico-
Ecoldgico), onde o terminal teve o pior rendimento, 10,2%.

Na Categoria 2, o resultado alcancado foi excelente, podendo-se deduzir que
as questdes humanas, envolvendo 0s agentes internos e externos ao porto, estao
sendo devidamente consideradas na operacionalizacdo da gestdo ambiental aplicada
no ambito do Terminal 2.

De outro lado, os indicadores da Categoria 4 tém recebido pouquissima
atencdo do terminal. Isso significa que h& notéria falha no monitoramento dos
organismos Vvivos presentes nas areas portuarias e redondezas. Essa omissdo da
gestdo ambiental do Terminal 2 se deve provavelmente ao fato de que os elementos
dessa categoria estdo externos a area operacional do porto, ndo ligados diretamente
a estrutura e operacao portuarias. Isto €, seus impactos ambientais ndo estao visiveis
com facilidade.

Esses resultados indicam que o Terminal 2 pode estar tratando as questbes
ambientais de forma isolada, priorizando alguns aspectos considerados mais
importantes em detrimento de outros julgados menos relevantes ou que nao
redundem em consequéncias explicitas, facilmente identificadas.

Noutras palavras, a gestdo ambiental do Terminal 2 n&o deveria ser
operacionalizada por partes, mas sim de forma integralizada, abrangendo todos os
impactos ambientais produzidos pela operagéo do porto.

Nas Categorias 1 (Econdmico-Operacional) e 3 (Fisico-Quimico), o Terminal 2
obteve rendimento situado no nivel bom, respectivamente 61,73% e 78,61%.
Adicionando-se a nota maxima da Categoria 2 (100%), resultou numa média de
62,63%, também no patamar bom.

Logo, constata-se que a grande deficiéncia do Terminal 2 se encontra na
Categoria 4, ou seja, 0s impactos ambientais relativos a biodiversidade existente na
area portuaria ou em seu entorno nao estdo sendo adequadamente combatidos.

Dessa forma, o Terminal 2 carece, com grande urgéncia, de melhorias nos seus
procedimentos administrativos e técnico-operacionais relacionados aos indicadores
da Categoria 4, aprimoramentos naqueles relativos as Categorias 1 e 3 e manter sua
politica ambiental referente & Categoria 2, visando atingir indices de desenvolvimento

ambiental mais elevados.
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5.1.2.3 Terminal Portuario 3;
Os resultados observados no Terminal 3 em cada categoria de indicadores e a

meédia de seu desempenho estédo dispostos na figura 11.

Figura 11 - Desempenho do Terminal Portuéario 3 em cada categoria de indicadores do Indice de
Desempenho Ambiental (IDA).
Resultados obtidos pelo terminal 3
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Analisando a Figura 11, constata-se que o Terminal 3 demonstrou pequenas
variagdes de desempenho nas quatro categorias. O melhor rendimento ocorreu na
Categoria 3 (Fisico-Quimico), com 79,24% de pontuacdo, e o pior na Categoria 1
(Econbémico-Operacional), na qual foi obtida a nota 59,01%.

A Categoria 3, em sintese, avalia a adogdo de medidas para prevencao,
repressdo e/ou mitigacdo dos impactos ambientais relacionados a poluicdo de
recursos naturais, tais como agua, solo e ar, decorrentes diretamente da implantacéo
do porto. A performance nessa categoria foi bastante satisfatéria, 79,24%, ficando a
menos de um ponto percentual para atingir grau 6timo.

Na Categoria 1, sao avaliados indicadores relacionados diretamente a estrutura
e operacdo portuarias. Aos elementos dessa categoria sdo geralmente dispensadas
as maiores atencodes, pois seus efeitos nocivos sao mais visiveis.

Apesar dessa importancia atribuida a categoria, o Terminal 3 obteve nela o pior
desempenho entre as quatro, razdo pela qual resta patente a necessidade de

atualizacao dos processos de gestao e operacao do porto.
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No entanto, o rendimento (59,01%) né&o foi tdo ruim, se considerado que ficou
a menos de um ponto percentual para alcancar o nivel bom. As Categorias 2
(Sociologico-Cultural) e 4 (Biolégico-Ecolégico) atingiram grau bom, 73,33% e 61,22%
respectivamente, de forma que a média ficou também no patamar bom (68,2%).

Portanto, é preciso que o Terminal 3 promova maiores adequa¢des nos seus
procedimentos administrativos e técnico-operacionais relacionados aos indicadores
da Categoria 1, aperfeicoamentos naqueles relativos as Categorias 2 e 4 e pequenos
aprimoramentos na politica ambiental referente a Categoria 4, com vistas a melhoria
do seu indice de desenvolvimento ambiental.

Importa ainda destacar especificamente a situacdo do indicador
“Licenciamento Ambiental”, pois se trata de um dos mais importantes mecanismos
estatais de defesa do meio ambiente. E o instrumento mediante o qual o Poder Publico
procura controlar as atividades que degradam ou que podem causar degradacao
ambiental, impondo condicbes para o exercicio dessas atividades econdmicas
(FARIAS, 2013).

Examinando os dados colhidos na Antaq, verificou-se que os Terminais 1 e 3
detém licenca ambiental valida e vigente, tendo alcancado grau maximo nesse quesito.
Quanto ao Terminal 2, este ndo possuia, ao tempo da pesquisa, licenca ambiental
vigente, mas existia em tramite no 6rgdo ambiental competente processo de

renovacao do licenciamento, de modo que obteve 75% da nota maxima nesse atributo.

5.2 Empresas de Navegacao

Com base nos dados coletados na pesquisa, tendo-se adotado a metodologia
disposta no item 4, definiu-se o indice de desenvolvimento ambiental quantitativo e
qualitativo das empresas brasileiras de navegacao interior internacional que operam

na HPP, conforme quadro 3.

Quadro 3 - indice de desenvolvimento ambiental quantitativo (carater numérico) e qualitativo (carater

conceitual) das empresas de navegacdo pesquisadas.

EMPRESAS DE NAVEGACAO IDAN CONCEITO
EBN 1 21,42 PESSIMO
EBN 2 32,13 PESSIMO
EBN 3 52,36 REGULAR
EBN 4 83,3 OTIMO
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Examinando os resultados obtidos na pesquisa, em relagdo as empresas de
navegacao, infere-se que a gestdo ambiental dessas entidades se encontra em niveis
extremamente deficientes, salvo uma Unica excecao.

O indice de desenvolvimento ambiental das empresas pesquisadas apresentou
valores muito baixos, situando-se, em sua maioria, em patamares qualitativos
classificados como PESSIMO ou REGULAR, excetuando-se uma unica EBN que
atingiu grau OTIMO.

As provaveis causas identificadas para a problematica da baixa qualidade da

gestdo ambiental das empresas de navegacao séo:

Falha na legislacao

Ao contrério da legislacdo ambiental relativa aos portos, que € eficiente e ja
bem enraizada no exercicio daquela atividade econdémica, quando se trata da
navegacao interior, o arcabouco juridico nacional € bem escasso, falho e insuficiente
para proteger 0s recursos naturais afetados pela prestacdo desse servico de
transporte.

Da analise do acervo normativo brasileiro, depreende-se que um dos equivocos
da legislacdo ambiental em vigéncia no pais € o fato de, no Anexo VIII da Lei n®
6.938/1981, ndo constar a navegacao na relacdo das atividades classificadas como
potencial ou efetivamente poluidoras (BRASIL, 1981).

E razoavelmente presumivel que a prestacdo desse servico de transporte traz
em si potencial risco ao meio ambiente, uma vez que as embarcacdes operam na
agua, espaco natural fortemente suscetivel a poluicéo.

No caso da navegacéao interior internacional, tratada neste trabalho, o problema
€ ainda mais grave, pois 0s rebocadores e barcacas sdo conduzidos durante longos
periodos por &guas fluviais, bem de imensuravel valor para a vida, seja humana,
vegetal ou animal.

Em funcdo dessa omissdo normativa, a legislacdo infralegal, editada pelos
orgaos ambientais competentes, integrantes do Sisnama, bem como a Marinha do
Brasil e a Antaq, ndo estabelece rigorosas obrigacdes para as empresas de
navegacao no que tange a conservacao do meio ambiente.

Nesse contexto, pode-se citar a desobrigacéo de licenciamento da atividade e

de todas as demais exigéncias legais a ele associadas. Também néo ha previséo legal
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de as embarcacfes serem homologadas especificamente no aspecto ambiental, nem
procedimento especifico estabelecido para o gerenciamento dos residuos, sdlidos e
liquidos, produzidos a bordo dos veiculos durante as viagens, inclusive aqueles
decorrentes das cargas transportadas.

Ha, sem dulvida, uma excessiva liberdade normativa para o exercicio da
atividade de navegacdo interior no que diz respeito as questdes ambientais, a despeito
da imensa importancia da conservagao dos recursos naturais, 0s quais séo fortemente

afetados por esse servico de transporte.

Falta de uma cultura de conservacdo ambiental arraigada no ambito da
atividade

A busca institucionalizada pela formacédo de uma cultura de conservagao do
meio ambiente € bem recente no Brasil e, por isso, a consciéncia de conservar 0 meio
ambiental ainda ndo ingressou satisfatoriamente em todos os setores da sociedade,
principalmente nos econémicos (MACHADO e GIOMBELLI, 1999; NOGUEIRA et al,
2013).

Somente a partir do século passado (sobretudo a contar da década de trinta e
mais intensamente nas ultimas, refletindo as pressdes internacionais) € que se
observou um efetivo fortalecimento das praticas de conservacdo ambiental em
detrimento ao crescimento econdmico desordenado, que preponderava desde o inicio
da revolucéo industrial, quando se buscava apenas produzir cada vez mais, com
menores custos, sem a preocupacdo com O esgotamento dos recursos naturais
utilizados (ARAUJO et al, 2018).

A atuacdo mais firme dos Estados nacionais e de organismos supranacionais,
como a ONU e suas agéncias, bem como o engajamento de entidades da sociedade
civil, como Organizac6es Nado Governamentais (ONGs), redundou na elaboracédo de
normas mais rigorosas de protecdo ambiental e de politicas de conscientizacdo em
todos os setores da sociedade, visando a formacdo de uma cultura perene de
conservagao do meio ambiente no exercicio das atividades econdémicas (NOVAIS,
2017).

No caso das empresas de navegacgao, observou-se que a sedimentacao da
cultura de conservacdo ambiental tende a ser mais lenta porque a legislacédo de

regéncia dessa atividade € bastante timida, quase in6cua no sentido de estabelecer
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obrigacdes que visem a protecéo dos recursos naturais afetados pelo exercicio desse
servigo de transporte.

Dessa forma, € preciso uma atuacdo mais efetiva dos 6rgdos ambientais
intervenientes na navegacao interior, com vistas a se moldar nesse setor econémico
uma cultura de conservacdo ambiental, implementada em sintonia com o
desenvolvimento da atividade, possibilitando um crescimento econdmico sustentavel.

Esse processo € lento, gradativo, mas necessario. Envolve o estabelecimento
de procedimentos e politicas que incentivem as empresas a adotarem ferramentas de

protecdo ao meio ambiente, entre elas, a gestdo ambiental.

Falta de conscientizagdo sobre a necessidade da conservagdo ambiental

A ineficiéncia identificada na gestdo ambiental das EBNs pesquisadas aponta
para a necessidade de se criar no setor de navegacao interior uma solida cultura de
conservar 0 meio ambiente. Para tanto, € preciso conscientizar todos os atores
envolvidos nessa atividade econdmica, bem como seus usuarios, para que passem a
atuar como fiscais da conservagdo ambiental, exigindo das empresas que adotem
politicas de protecdo do meio ambiente como condi¢cdo para o consumo dos seus
produtos. No caso em andlise, o servi¢co de transporte aquaviario.

Segundo Oliveira e Cunha (2017), ndo basta existirem leis, € preciso garantir a
sua aceitacdo e seu cumprimento. Nesse sentido, infere-se que para enfrentar as
falhas de gestdo ambiental, apontadas neste trabalho, ndo € suficiente estabelecer
uma legislacdo mais rigida. E preciso o engajamento de toda a sociedade, que vem
pela conscientizacdo sobre a importancia da conservacdo do meio ambiente. Se nao
houver a introspeccdo desse entendimento nos empresarios, eles certamente
buscardo meios para burlar a lei, com o intuito de se esquivar dos custos da
implantacdo e manutencéo do sistema de gestdo ambiental.

Conforme asseverou Novais (2017), apenas criar a lei ndo resolve o
problema. Ha um adéagio popular, ja incorporado inclusive no mundo juridico, o qual
diz que a lei boa é a que “pega”, ou seja, aquela que as pessoas cumprem por vontade
prépria, pois entendem a importancia dela. Noutros termos, uma norma é eficaz
guando é efetivamente cumprida, obedecida. E é legitima quando tem o respaldo da
sociedade (OLIVEIRA e CUNHA, 2017).

Portanto, além de aperfeicoar a legislacdo ambiental vigente no pais, é preciso

conscientizar as pessoas, fisicas e juridicas, incluindo as empresas de navegacéo,
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sobre a necessidade e a importancia da conservagao ambiental no setor de transporte
aquavidario.

Todos os empreendimentos econdmicos devem ter no amago da atividade a
premissa da conservacdo do meio ambiente em plena consonancia com o
desenvolvimento econémico da companhia. Com as empresas de navegacdo nao

pode ser diferente.

Prioridade na reducéo dos custos e despesas

Para se manterem ativas no mercado globalizado, cada vez mais competitivo,
as empresas precisam buscar a diminuicédo dos custos e o aumento dos lucros (SILVA,
2013). Entre as EBNs néo é diferente.

Nessa perspectiva, procedimentos de conservagao ambiental acabam sendo
considerados como apenas uma despesa desnecesséria, que pode ser descartada
em nome do incremento dos ganhos econémicos.

Kitzmann e Asmus (2006, p. 1043) observam que:

[...] do ponto de vista dos empreendedores, geralmente preocupados
com o lucro imediato, a gestdo ambiental sempre foi identificada como
custo adicional. No entanto, essa l6gica vem sendo superada por outra,
que identifica a preservacdo ambiental como fator de vantagem
competitiva sustentavel, especialmente quando somada as agfes de
responsabilidade social corporativa [...].

Com efeito, levando em conta apenas o aspecto financeiro, é dispendioso
implementar e manter um sistema de gestdo ambiental.

Entretanto, pelo principio do “Poluidor Pagador”, aquele que poluir ou exercer
atividade que possa poluir esta obrigado a pagar por esta poluicdo. Poluidor Pagador
€ 0 agente que traz, de alguma forma, um dano ao meio ambiente, tendo a
incumbéncia de arcar com custos para reparacdo. Esse principio tem por finalidade
implicar ao poluidor suportar as medidas preventivas a fim de eliminar ou neutralizar
atividade poluente, sem, contudo, implicar em uma licenca para poluir. Consiste em
um conjunto de regras de direito ambiental que representa a imposi¢céo ao poluidor a
arcar com os custos da reparacao do dano por ele causado ao meio ambiente (SILVA
et al, 2016).

Vale lembrar ainda que, nos termos do paragrafo terceiro do artigo 225 da
CRFB/1988, além da obrigagcdo de reparar os danos causados, o responsavel por

agressbes ao meio ambiente também estara sujeito a sancdes penais e
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administrativas (BRASIL, 1988).

Sendo assim, na eventual ocorréncia de danos ambientais, o causador estara
obrigado a reparar os prejuizos e sera submetido a penalidades de carater penal e
administrativo, de modo que, analisando o custo-beneficio, mesmo que somente
econdmico, é razoavel inferir que é mais viavel para o empreendedor obedecer as
normas de protegcdo ao meio ambiente, buscando a reducdo de custos ambientais
através de inovacdes tecnoldgicas, conforme recomendam autores como Kitzmann e
Asmus (2006).

Em todo o caso, torna-se evidentemente mais caro degradar o meio ambiente,
na medida em que se estara comprometendo o futuro das proximas geracées, o que,
por si sO, ja justifica a adocdo de medidas de protecdo ambiental no ambito das
atividades econdmicas.

Contudo, considerando a fragilidade da atual legislacdo ambiental brasileira em
relacdo as empresas de navegacdo, incapaz de impor rigorosas obrigacbes de
conservacdo do meio ambiente ao setor de transporte aquaviario, essa pratica de
tratar a implementacéo de um sistema de gestdo ambiental como gasto dispensavel
s6 poderd ser modificada com a consolidagdo de uma cultura de protecdo dos
recursos naturais afetados pela atividade, a ser alcancada pela conscientizagao dos

empresarios e usuarios do servico de transporte.

5.2.1 Analise por Indicador

Em sintese, os quesitos avaliados foram:

1- Existéncia de sistema de gestdo ambiental instalado na EBN;

2- Existéncia de setor especifico responsavel pela gestdo ambiental das atividades da
EBN;

3- A EBN possui uma agenda ambiental anual;

4- A EBN realiza periodicamente auditorias ambientais;

5- A EBN oferece aos aquaviarios programa ambiental permanente de treinamento;
6- A EBN realiza a¢des de promocédo da saude dos funcionarios;

7- A EBN possui implementados planos e programas de protecédo ambiental;

8- A EBN possui implementado Programa de Gerenciamento de Residuos;

9- A EBN descarta adequadamente os residuos produzidos nas embarcacoes;
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10- A EBN mantém a bordo das embarcacdes procedimento operacional escrito
referente as providéncias a serem tomadas para evitar agressées ao meio ambiente;
11- A EBN monitora o nivel de ruido produzido pelas embarcacdes;

12- A EBN monitora os poluentes emitidos pelas embarcacoes;

13- A EBN possui certificagbes voluntarias;

14- Ja ocorreu (ou ndo) algum acidente ambiental ou qualquer agresséo (relevante)

ao meio ambiente envolvendo embarcacdes da EBN.

O desempenho das EBNs nos 14 indicadores (descritos no Apéndice B)
utilizados para avaliar a gestdo ambiental das empresas pesquisadas encontra-se
disposto nas figuras 12 al4.

Figura 12 - Desempenho das empresas de navegacao nos Quesitos 1 a 4.

Existéncia de sistema de gestao ambiental Existéncia de setor especifico responsével pela

instalado na EBN (quesito 1) gestdo ambiental das atividades da EBN (quesito 2)

8

Desempenho no quesitode 0a 7,14.
Desempenho no quesito de 0 a 7,14.

0 0 0 0 0 0 0
EBN 1 EBN 2 EBN 3 EBN 4 Média EBN 1 EBN 2 EBN 3 EBN 4 Média
Empresas brasileiras de navegacio (EBN) avaliadas Empresas brasileiras de navegacao (EBN) avaliadas
A EBN possui uma agenda ambiental anual A EBN realiza periodicamente auditorias ambientais
(quesito 3) (quesito 4)
8 8
< 3
S 6 N6
(=] o
= g
2 S
= kvl
S 4 S a4
o o
o o
[ = c
o (=]
£ <
[= c
[0 [
g 2 g 2
@ L
wv w
o @
(&) [a)]
0 0 0 0 0 0 0
EBN 1 EBN 2 EBN 3 EBN 4 Média EBN 1 EBN 2 EBN 3 EBN 4 Média

Empresas brasileiras de navegacdo (EBN) avaliadas Empresas brasileiras de navegacdo (EBN) avaliadas




Figura 13 - Desempenho das empresas de navegacao nos Quesitos 5 a 10.
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Figura 14 - Desempenho das empresas de navegacao nos Quesitos 11 a 14 e Grau médio atingido pelos quesitos em ordem crescente.
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Examinando as figuras 12 a 14, que se referem aos Quesitos de 1 a 14, pode-

se inferir que:

- As EBNs 1, 2 e 3 ndo atendem aos Quesitos 1 a 4. Somente a Empresa de
Navegacéao 4 a eles obedece.

Verifica-se que essas empresas nem sequer instituiram uma gestdo ambiental
organizada e sistematizada no ambito de usas atividades, que seja operacionalizado
por profissionais especializados na area e que possua uma agenda ambiental anual,
contemplando auditorias ambientais periddicas. Desse modo, infere-se que essas
EBNs adotam apenas algumas medidas esparsas para combater alguns poucos
impactos ambientais, de forma desordenada, sem coordenacgédo, nem planejamento,
muito menos interconexao entre elas, tampouco ha acompanhamento dos resultados
das acdes empreendidas.

N&o por acaso, essas empesas apresentaram indices de desenvolvimento
ambiental muito baixos, classificados como PESSIMO ou REGULAR. Assim, carecem,
com urgéncia, de implantacdo de um sistema de gestdo ambiental e a adocéao
coordenada de procedimentos administrativos e técnico-operacionais para prevenir,
reprimir ou mitigar todos 0s impactos ambientais causados pela atividade da
navegacao, bem como procedimentos para acompanhar o desempenho das acdes

adotadas.

- Em relagdo aos Quesitos 5 a 8 e 10 a 11, que, em geral, tratam de acdes de
treinamento e qualificacdo dos aquaviarios e de promocdo a saude deles,
implementacdo de planos e programas de prevencdo e mitigacdo de impactos
ambientais, existéncia de instrucdes operacionais a bordo das embarcacdes e de
monitoramento do nivel de ruido produzido pelos rebocadores, observa-se que nao
ha uniformidade no desempenho das EBNs, ou seja, algumas atendem e outras
desobedecem um ou outro indicador, seja parcial ou totalmente, salvo pela Empresa
de Navegacao 4, a qual teve rendimento satisfatério e com pouquissima variacao.
Entre esses quesitos, em média, o de n° 10 teve o melhor desempenho (5,356)
e 0 de n° 5 o pior (3,28). O primeiro se refere a manter a bordo das embarcacdes
procedimento operacional escrito referente as providéncias a serem tomadas pelos
tripulantes para evitar agressdes ao meio ambiente. Somente uma EBN n&o pontuou
(nota 0,0) e as demais atingiram grau maximo (7,14). O segundo quesito diz respeito

a programa permanente de treinamento sobre educacdo e gestdo ambientais,
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oferecido aos aquaviérios que trabalham na EBN. Nesse indicador, duas empresas
nao pontuaram (nota 0,0), uma teve rendimento parcial (nota 5,95) e outra atingiu grau
maximo (7,14).

Esses dados mostram que, apesar de a maioria das EBNs disponibilizar
procedimentos operacionais escritos a bordo das embarcac¢fes, os aquaviarios, de
modo geral, ndo estdo sendo treinados adequadamente para aplica-los, tornando a
medida pouco eficiente, pois foram muito baixos os valores do Idan obtidos pela
maioria das empresas de navegacdo pesquisadas. E preciso, portanto, casar a
disponibilizacdo de instrucdes escritas com o devido treinamento a respeito delas para

que surtam os efeitos almejados.

- Entre todos os quesitos, os de n° 9 e 14 sdo os mais atendidos (grau maximo — 7,14)
e 0s de n° 12 e 13 os menos respeitados (grau minimo — 0,0).

Nenhuma das EBNs pesquisadas obedece aos Quesitos 12 e 13. Trata-se do
pior desempenho das empresas de navegacao.

Isso demonstra que as EBNs ndo adotam nenhuma providéncia para monitorar
ou controlar a emissdo de poluentes no ambiente pelas embarcagdes (Quesito 12).
Entende-se que a explicacdo mais plausivel é que, por ndo deixarem vestigios tdo
visiveis e as emissdes ocorrerem geralmente fora das cidades, ndo chamando tanto
a atencao das pessoas, essas agressées sao menos (ou ndo sao) combatidas.

De igual forma, as EBNs néo buscaram certificacdes voluntarias (tais como as
das familias 1SO, OHSAS, NBR e SA) para atestar a qualidade dos seus
procedimentos de protecdo ambiental no ambito de suas atividades (Quesito 13). Essa
constatacdo acaba sendo condizente com as demais informacdes coletadas, pois, se
as empresas pesquisadas (com excecao da EBN 4) nem ao menos implantaram um
sistema de gestdo ambiental, ndo se poderia esperar que buscassem certificados que
atestassem suas supostas boas praticas ambientais, vez que estas ndo foram ainda
implementadas adequadamente.

Por outro lado, todas as EBNs pesquisadas atendem aos Quesitos 9 e 14, ou
seja, descartam adequadamente os residuos produzidos nas embarcacdes e néo
foram registrados acidentes ambientais ou quaisquer outras agressoes significativas
ao meio ambiente envolvendo balsas ou rebocadores dessas empresas nhas

operacoes na HPP.
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Em relacdo a questéo dos residuos, embora todas as empresas pesquisadas
tenham informado que depositam esses materiais em locais apropriados, trata-se de
um dos principais problemas da gestdo ambiental da navegacao interior, identificados
neste trabalho, sobretudo em funcédo da deficiéncia da legislacdo de regéncia da
matéria, conforme discutido em detalhes no item 5.3.

Sobre acidentes ambientais envolvendo embarcagbes das EBNs, apesar de
nao ter havido, nos ultimos cinco anos, registro desses eventos nos 0rgaos
competentes, conforme consignado no item 5.3, esse fato nao significa
necessariamente que a gestao ambiental das empresas de navegacao seja eficiente.
Analisando esse dado em conjunto com os demais, e nado isoladamente, conclui-se
exatamente o contrario: ha uma urgente necessidade de aperfeicoamentos e
melhorias nos procedimentos de conservacdo do meio ambiente praticados no ambito
da navegacéao interior, com vistas a evitar que sinistros ambientais venham a ocorrer.

Em suma, os resultados analisados revelam uma situacdo de notoria
ineficiéncia da gestdo ambiental de trés das quatro EBNs pesquisadas. Somente uma

empresa de navegacao apresentou desempenho ambiental satisfatério.

5.2.2 Anélise por Empresa de Navegacéo
No quadro 4, seguem os dados do desempenho de cada EBN nos 14 quesitos

analisados e a média dos resultados obtidos.

Quadro 4 - Desempenho das empresas de navegacéo pesquisadas em cada quesito avaliado.

QUESITOS / ,
EBN EBN 1 EBN 2 EBN 3 EBN 4 MEDIA
QUESITO 1 0,0 0,0 0,0 7,14 1,785
QUESITO 2 0,0 0,0 0,0 7,14 1,785
QUESITO 3 0,0 0,0 0,0 7,14 1,785
QUESITO 4 0,0 0,0 0,0 7,14 1,785
QUESITO 5 0,0 0,0 5,95 7,14 3,28
QUESITO 6 0,0 5,95 5,95 7,14 4,76
QUESITO 7 0,0 4,76 4,76 7,14 4,16
QUESITO 8 0,0 0,0 7,14 7,14 3,57
QUESITO 9 7,14 7,14 7,14 7,14 7,14
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QUESITOS / ,
con EBN 1 EBN 2 EBN 3 EBN 4 MEDIA
QUESITO 10 7,14 0,0 7,14 7,14 5,356
QUESITO 11 0,0 7,14 7,14 4,76 4,76
QUESITO 12 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
QUESITO 13 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
QUESITO 14 7,14 7,14 7,14 7,14 7,14
TOTAL 21,42 32,13 52,36 83,3 473

Analisando as informacdes do quadro 4, verifica-se que a EBN 4 teve o melhor
desempenho e a EBN 1, o pior.

A EBN 4 atingiu nota maxima (7,14) em 11 dos 14 quesitos analisados. Obteve
grau parcial (4,76) em apenas um quesito e pontuacdo minima (nota 0,0) somente em
dois quesitos. Esse desempenho representa um indice ambiental qualitativo
classificado como OTIMO.

Resta & EBN 4 aprimorar os meios de monitoramento, atualmente utilizados,
do nivel de ruido produzido por suas embarcacdes em operacdo na HPP; estabelecer
procedimentos com vistas a monitorar os poluentes emitidos pelos rebocadores da
empresa; buscar certificacdes voluntarias para suas atividades, com o intuito de
imprimir nelas maior credibilidade junto aos usuarios, sobretudo em relacdo a
sustentabilidade; bem como manter a mesma politica ambiental adotada em relacéo
aos Quesitos de 1 a 10, pois nestes obteve excelente desempenho.

Noutro bordo, tem-se a EBN 1 com nota minima (0,0) em 11 dos 14 quesitos
analisados e pontuacdo maxima (7,14) nos 3 quesitos restantes, colocando a empresa
de navegacéo no patamar PESSIMO em relacéo ao indice ambiental qualitativo.

Dessa forma, mostra-se necessaria uma grande reestruturagdo dos
procedimentos administrativos e técnico-operacionais adotados pela empresa,
porquanto importantissimos elementos de protecdo ambiental no ambito da atividade
por ela desenvolvida, descritos nos Quesitos de 1 a 8 e de 11 a 13, estdo sendo
negligenciados, de forma que se pode inferir que a operagéo da empresa, nos padroes
atuais, traz riscos ao meio ambiente.

A EBN 2 também alcancou resultado muito ruim, pois ndo pontuou em nove

dos quatorze atributos avaliados, Quesitos 1 a 5, 8, 10, 12 e 13; obteve nota parcial
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nos Quesitos 6 e 7 e grau maximo nos Quesitos 9, 11 e 14; resultando num grau
PESSIMO no indice ambiental qualitativo.

No que tange a EBN 3, verifica-se que esta ndo pontuou nos Quesitos 1 a 4 e
no 13, obteve grau parcial nos Quesitos 5 a 7 e nota maxima nos Quesitos 8 a 11 e
no 14, acarretando num grau REGULAR no indice ambiental qualitativo. Esse
desempenho € um pouco melhor que aquele apresentado pelas EBNs 1 e 2, mas
muito abaixo da EBN 4, padrédo mais apropriado.

Por conseguinte, é preciso que as EBNs 2 e 3 busquem melhorar os
procedimentos administrativos e técnico-operacionais atualmente utilizados no
combate aos impactos ambientais causados pela navegacédo, uma vez que foram
identificadas, neste trabalho, enormes falhas no trato das questdes ambientais no
ambito das atividades desenvolvidas por essas empresas. Entre as medidas a serem
adotadas, deve-se iniciar pela instalacdo de um sistema de gestdo ambiental eficiente,
operacionalizado por profissionais especializados na area, com agenda ambiental
anual, na qual estejam contempladas auditorias ambientais periddicas para
acompanhar a efetividade das acfes implementadas, além das demais medidas
relacionadas aos Quesitos 5 a 13.

Em resumo, necessita-se urgentemente de profundas melhorias nos
procedimentos de gestdo ambiental da EBN 1, grandes aprimoramentos naqueles
relativos as EBNs 2 e 3 e a manutencéo da politica de conservacao do meio ambiente

operacionalizada pela EBN 4.

5.3 Grupo Secundario

Compdem o grupo secundario o lbama, o Imasul e a Marinha do Brasil.
Examinando as respostas dos pedidos de informacfes realizados junto a esses entes
publicos, verifica-se que, nos Ultimos cinco anos, no ambito dos 6rgdos ambientais
federal e estadual (MS), néo foi apurado nenhum acidente ambiental ocorrido na HPP,
no qual estivesse envolvido empresa de navegacgao e/ou instalagdo portuaria.

Essas informacdes indicam que, apesar de muitas falhas na gestdo ambiental,
sobretudo em relacdo as EBNs que operam na HPP, ndo foram registrados sinistros
ambientais nos ultimos cinco anos relacionados ao transporte aquaviario.

Contudo, néo se deve permitir que esse fato, ainda que digno de comemoragéo,
ofusque a necessidade da adocao de medidas mais aprimoradas de prote¢cao ao meio

ambiente, uma vez que, no ambito deste trabalho, algumas entidades avaliadas



98

obtiveram notas muito baixas no indice de desenvolvimento ambiental, conforme
descrito no item 5.2. Por isso, é preciso aperfeicoar os procedimentos administrativos,
técnicos e operacionais das empresas de navegacao e portos que operam na HPP,
com vistas a diminuir cada vez mais os riscos de desastres ambientais. Essa deve ser
uma busca constante e irregressivel.

A Marinha do Brasil, por sua vez, ao ser questionada sobre a educacao
ambiental, encaminhou um endereco eletrénico (https://www.marinha.mil.br) onde se
encontra o programa dos cursos de formacao dos aquaviarios e atividades correlatas,
bem como do curso de Educagdo Ambiental - Uma Introducdo a Gestdo Ambiental
Portuaria, todos ministrados por aquela entidade militar, demonstrando que neles
constam disciplinas relacionadas a educacao e/ou gestao ambientais.

Essas informacfes revelam que a instrucdo sobre questbes ambientais,
importante brago da gestdo ambiental, estd sendo fornecida aos trabalhadores
aquaviarios por ocasido da formacdao profissional deles.

Entretanto, os efeitos da educacao ambiental, promovida pela Marinha do Brasil,
nao estdo sendo observados adequadamente na gestdo ambiental das empresas
brasileiras de navegacao, tendo em vista os péssimos indices ambientais verificados
na maioria dessas instituices pesquisadas neste trabalho.

Portanto, ha um nitido distanciamento entre os contetdos curriculares dos
cursos de formacdo dos aquaviarios e a realidade profissional identificada nesta
pesquisa, porquanto 0s principios da conservacdo ambiental ndo estdo sendo
adequadamente respeitados no ambito das empresas de navegacao.

Essa dissociacdo aponta para a fragilidade da legislacéo e da fiscalizacdo em
relacdo as empresas de navegacao, visto que, apesar de os trabalhadores receberem
adequada instrucdo a respeito da gestdo ambiental, as companhias ndao aplicam
satisfatoriamente politicas de protecdo ao meio ambiente em suas atividades
econdmicas.

Impende ainda enfatizar que, de modo geral, um dos principais problemas
identificados no ambito deste trabalho foi a ineficacia da legislacdo ambiental brasileira
(e, por conseguinte, da fiscalizacao estatal) em relacéo a questéo dos residuos solidos
(efluentes, derivados de manutencdo e de cargas, etc.) e liquidos (combustiveis,
lubrificantes, derivados de manutencdo e de cargas, etc.) produzidos pelas
embarcacdes durante as viagens, podendo redundar no despejo indiscriminado

desses produtos nos rios.


https://www.marinha.mil.br/
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De acordo com Santana (2008, p.10, 130):

[...] os derramamentos de combustiveis (derivados de petréleo e
alcool) e cargas quimicas nas vias navegaveis causam grandes
impactos ambientais e prejuizos imensuraveis aos ecossistemas da
area de influéncia dos derramamentos, além de pdér em risco a saude
humana por meio da contaminacéo do solo e das aguas |[...] para o
setor aquaviario [...] o gerenciamento ambiental dos residuos
originados pelas embarcacdes ainda estao (sic) aquém [...].

Embora néo se possa atribuir com exclusividade a responsabilidade por essa
agressao ambiental, identificada facilmente nos rios brasileiros, as empresas de
navegacao interior internacional, objeto deste estudo, ndo se pode olvidar que se trata
de problema muito grave, de elevado potencial degradador do meio ambiente,
havendo na legislacdo aplicavel a mencionada atividade econémica pouquissimas
ferramentas efetivas para combater essa mazela.

Uma solucdo plausivel seria, a exemplo do que ocorre com as instalacdes
portuérias, impor a obrigacdo as empresas de navegacao de desenvolver e implantar
um programa de gerenciamento de residuos, sélidos e liquidos, produzidos pelas
embarcacdes durante as viagens, incluindo ainda projeto de coleta seletiva de
residuos e procedimentos de logistica reversa, com vistas a reutilizacdo, revenda e
reciclagem de materiais, quando possivel o reaproveitamento; bem como plano de
descarte desses residuos, que poderia ocorrer nos terminais portuarios de atracacao
das embarcacdes ou em outro local apropriado, devidamente homologado pelas
autoridades ambientais competentes. Esses procedimentos podem ser
implementados em conjunto com as instalacdes portuarias nas quais as embarcacfes
atracam, tornando-os mais eficientes e menos custosos.

Considerando a debilidade da legislacdo ambiental brasileira aplicavel ao
servigo de transporte aquaviario, pouco eficaz no combate aos danos causados aos
recursos naturais afetados por essa atividade econémica, outra alternativa seria olhar
para 0s oceanos e aprender com eles, seja sobre as normas a eles aplicadas, seja a
respeito das politicas, programas, planos e procedimentos direcionados a prevencao
e represséao a poluicdo dos mares.

Entre os normativos que poderiam servir de referéncia para a navegacao
interior, pode-se citar a Convencéao Internacional para a Prevencéo da Poluicdo por
Navios (MARPOL), cujo proposito € estabelecer regras para a completa eliminacéo

da poluicéo intencional do meio ambiente por 6leo e outras substancias danosas
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oriundas de navios, bem como minimizar a descarga acidental daquelas substancias
no ar e no meio ambiente marinho (ANTAQ, 2019b).

A Marpol estabelece regramentos rigidos para o transporte e manuseio de
residuos solidos, incluindo lixos domeésticos, operacionais, de manutencdo e 0s
associados a cargas; e os liquidos, sejam o0leos, misturas ou residuos oleosos,
efluentes sanitarios e as aguas servidas provenientes das cozinhas e instalacfes
meédicas das embarcacdes (ANTAQ, 2019b).

No uso de suas atribuicdes de agéncia reguladora dos portos, a Antaq editou,
em 2004, o Manual Detalhado de InstalagGes Portuarias para Recepcao de Residuos
— IMO (BRASIL, 2004), que segue as prescricbes do Anexo V da Marpol 73/78,
detalhando uma série de dispositivos para recepcdo e tratamento de residuos
provenientes das embarcacdes e de suas cargas.

A Antaq também baixou a Resolugdo n° 2.190/2011, que disciplina a prestacdo
de servigos de retirada de residuos de embarcagfes no ambito dos portos (BRASIL,
2011a).

Entretanto, em relacdo especificamente ao gerenciamento de residuos na
navegacao interior, produzidos pelas embarcacdes durante as viagens, ndo ha
procedimentos técnico-operacionais formalmente estabelecidos pela Antag.

Ou seja, embora haja a previsao de as embarcacdes poderem descartar seus
residuos nas instalacfes portudrias que prestam esse servi¢co, ndo ha a determinacgao
de aplicacdo de um programa especifico, de carater preventivo e repressivo, para o
gerenciamento dos residuos durante as viagens, momento em que o descarte,
voluntario ou involuntério, pode ocorrer nos rios e causar grandes danos ambientais.

Observa-se que os problemas com os residuos se tornam mais conhecidos no
setor da navegacdo porque sdo mais visiveis e seus efeitos poluidores se mostram
mais perceptiveis. Contudo, ocorrem outros impactos ambientais igualmente danosos,
como a poluicdo sonora e do ar, mas estes ndo sdo notados facilmente, pois seus
efeitos nocivos sdo menos explicitos. De qualquer modo, todos devem ser firmemente
combatidos.

Quando se trata de transporte de produtos perigosos na navegacao interior, o
adequado gerenciamento dos residuos produzidos nas embarcacgfes se torna ainda
mais relevante, pois estes podem ser advindos da propria carga transportada.

Entre poucas normas de conservacdo ambiental relativas a navegacao interior,

contidas no arcabouco juridico brasileiro, ganha relevo exatamente as que se referem
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ao transporte de produtos perigosos. No proprio Acordo da HPP, ha regramentos
definidos para o exercicio dessa atividade, contidos no Segundo Protocolo Adicional,
gue estabelece normas de navegacéao e seguranca (BRASIL, 1998a).

A Norma da Autoridade Maritima (NORMAM) n° 02, Capitulo 5, Secao 1,
também estabelece normas para o transporte de cargas perigosas na navegacao
interior, aplicavel em todos os rios nacionais (BRASIL, 2005).

Segundo a UFPR/Antaq (2017, pg. 114), “Todos os paises seguem o Cdédigo
IMDG (Cddigo Maritimo Internacional de Mercadorias Perigosas) da Organizacéo
Maritima Internacional (IMO)”.

A Lei n° 10.233/2001, que criou a Antaq e definiu sua area de atuacado e
competéncias, enquanto ente regulador da atividade portuaria no Brasil e da
navegacao interior internacional exercida pelas EBNs, prescreve no seu artigo 27,
inciso XIX, que cabe a Antaq “estabelecer padrbes e normas técnicas relativos as
operacdes de transporte aquaviario de cargas especiais e perigosas” (BRASIL, 2001).

No exercicio de suas atribuicbes legais, a Antaq editou a Resolucdo n°
2.239/2011, estabelecendo procedimentos para o transito seguro de produtos
perigosos por instalacdes portuarias situadas dentro ou fora da area do porto
organizado (BRASIL, 2011b).

No entanto, no tocante ao transporte de produtos perigosos na navegacgao
interior, ndo ha regulamento especifico, baixado pela Antaq, estabelecendo
procedimentos técnico-operacionais para o exercicio dessa atividade regulada.

Temos no Rio Tieté um exemplo de como a poluicéo pode danificar de tal forma
um manancial de dguas a ponto de torna-las imprestaveis para o consumo humano.
Evidentemente, ndo é esse o fim que se almeja para o Rio Paraguai ou qualquer outro
rio nacional, tornando imprescindivel o estabelecimento de medidas mais rigidas de
protecdo ambiental no ambito da atividade da navegagao interior.

E preciso, portanto, a tomada urgente de acdes efetivas para evitar as
agressfes ambientais ocorridas com frequéncia no Rio Paraguai e, certamente, em
outras vias fluviais nacionais.

Em 2017, a Antaqg, em parceria com a Universidade Federal do Parana (UFPR),
realizou estudo da pratica regulatoria, vantagens competitivas e oferta entre os paises
signatarios do Acordo da HPP.

Nesse estudo, concluiu-se que ha muitas diferencgas nas legislagdes dos paises

usuarios da hidrovia. Relata, entre outros, que a Argentina detém a legislacao


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2010.233-2001?OpenDocument
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ambiental mais abrangente e que no Brasil e na Bolivia ha as maiores exigéncias para
obtencdo de autorizagdo de implantacdo de terminais hidroviarios. O Paraguai, por
sua vez, apresenta maiores facilidades normativas para operacdo de empresas de
navegacao e suas embarcacdes (UFPR/ANTAQ, 2017).

De outro lado, apurou-se que a legislagédo dos paises signatarios do Acordo da
HPP apresenta similaridades na exigéncia de Avaliagdo de Impacto Ambiental para a
construcdo de instalagGes portuarias e depdsitos de substancias quimicas e nocivas,
bem como nas regras para transporte, armazenagem e manuseio de produtos
perigosos (UFPR/ANTAQ, 2017).

O estudo da UFPR/Antaq (2017) também apontou a deficiéncia do Acordo da
HPP no que se refere a quantidade e diversidade de regras de carater ambiental nele
contidas.

Como exemplo, a UFPR/Antaq (2017, pp. 115, 122) cita que “O Acordo da
Hidrovia ndo estabelece nenhum critério para instalacédo de terminais nos portos dos
paises signatarios [...] nenhum item relacionado as restricdes de érgdos ambientais”.

De fato, o acordo faz referéncia ao meio ambiente apenas no artigo 34 e de
maneira bem superficial: "Nenhuma das disposi¢cbes do presente Acordo poderao
limitar o direito dos paises signatarios de adotar medidas para proteger o meio
ambiente, a salubridade e a ordem publica, de acordo com suas respectivas
legislacdes internas” (BRASIL, 1998).

Identificou-se ainda, no estudo da UFPR/Antaq (2017), que ha necessidade de
efetiva integracao da legislacao dos paises, inclusive a ambiental, referente ao uso da
HPP e foi sugerida a criagdo de um sistema unificado de compartihamento de
informacdes relativas a seguranca, a navegabilidade e de carater ambiental, entre
outras de interesse comum.

Decerto, é esperado que o compartilhamento da HPP seja operacionalizado de
modo a produzir os melhores resultados sociais, econdmicos, ambientais, e de
maneira harmdnica entre os paises usuarios da hidrovia. Para atingir esses objetivos,

porém, a adocédo de politicas de integracdo € indispensavel e inadiavel.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

A partir dos resultados obtidos na pesquisa, pode-se concluir que, de forma
geral, é satisfatéria a qualidade da gestdo ambiental das instalagcbes portuarias
brasileiras que operam na HPP, carecendo apenas de aperfeicoamentos pontuais nos
procedimentos técnicos, administrativos e operacionais atualmente utilizados,
objetivando melhorar o desempenho no IDA.

No ambito deste trabalho, os terminais portuarios pesquisados atingiram IDA
entre 63,19 e 79,11, alcancando um padréo qualitativo classificado como BOM.

Contribuiram para esse bom resultado o fato de a legislacdo ambiental que rege
a atividade portuaria brasileira ja se encontrar bastante consolidada e de existir
diversos 6rgaos publicos, nas esferas federal, estadual e municipal, atuando na
fiscalizacdo do cumprimento das normas ambientais.

Além disso, identificou-se uma cultura de conservacdo ambiental ja
estabelecida no setor portuério, decorrente da legislacdo de regéncia bem estruturada
e eficaz, bem como da intensa atuagéo dos 6rgdos ambientais integrantes do Sisnama,
da Marinha do Brasil e da Antaq, redundando na elevacdo do IDA das instalacdes
portuarias pesquisadas.

Por outro lado, analisando os resultados obtidos na pesquisa em relacéo as
empresas de navegacao, constatou-se que, na maioria delas, a gestdo ambiental é
bastante ineficiente, reclamando urgentes medidas para seu aprimoramento, com
restruturacdo dos procedimentos técnicos, administrativos e operacionais em
utilizacao, visando ao melhoramento do Idan.

O indice de desenvolvimento ambiental das EBNs apresentou valores muito
baixos, situando-se, em sua maioria, em niveis qualitativos classificados como
PESSIMO ou REGULAR. Somente uma empresa atingiu o padrdo OTIMO.

Foram identificadas quatro possiveis causas para a ma qualidade da gestéo

ambiental das empresas de navegacao:

a) Falha na legislagao, sobretudo pela néo classificagdo da navegacao como atividade
potencialmente poluidora, redundando em normas infralegais, editadas pelos érgaos
ambientais competentes, pouco rigorosas, ineficientes para coibir danos aos recursos

naturais afetados pela prestacao desse servico de transporte;

b) Falta de uma cultura de conservacdo do meio ambiente arraigada no ambito da
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atividade de navegacgédo, em funcdo da legislacdo ambiental ainda incipiente e da
timida atuacéo dos 6rgdos publicos competentes nesse setor econémico;

c) Falta de conscientizacdo dos exploradores da navegacdo interior sobre a
necessidade da conservacdo ambiental no @mbito dessa atividade, com vistas a
protecdo dos recursos naturais afetados pela prestacdo desse servigo de transporte;

d) Prioridade dada pelas empresas de navegacdo para a reducdo dos custos e
despesas em detrimento do investimento na implantacdo e manutencdo de um
sistema de gestao ambiental da atividade, tendo em vista que as companhias estao
inseridas num ambiente econémico altamente competitivo, onde a busca pelo ganho
financeiro tende a prevalecer sobre a preocupagdo com a conservacdo do meio

ambiente.

Convém observar que essas causas se autocompletam e se afetam
mutuamente, pois as falhas na legislacdo impedem que os érgdos ambientais atuem
com mais firmeza na conservacado ambiental no ambito da navegacao interior e essa
atuacdo estatal deficitaria contribui para a ndo sedimentacdo de uma cultura de
protecdo do meio ambiente, pois esta deve ser construida paulatinamente ao longo
do tempo; bem como ndo favorece a formacdo de uma conscientizacdo nos
empreendedores sobre a necessidade de conservar 0s recursos haturais afetados
pelo exercicio do transporte aquaviario.

Esse ciclo vicioso tem redundado numa clara ineficiéncia da gestdo ambiental
das EBNs atuantes na HPP.

Para solucionar a ma qualidade da gestdo ambiental das empresas de

navegacio que operam na HPP, sugere-se:

I- Mudancas na legislacdo ambiental em vigéncia no pais para tornar mais rigido o
controle da navegacéo interior, no que se refere a conservagdo do meio ambiente,
alterando o Anexo VIII da Lei n°® 6.938/1981 no intuito de inserir a havegacao no rol
das atividades consideradas potencialmente poluidoras, bem como a edicdo de
normas infralegais, a serem baixadas pelos 6rgdos ambientais competentes, contendo
a imposicao de mecanismos de gestdo ambiental para as empresas de navegagao,

notadamente quanto a licenciamento ambiental especifico para a prestacado desse
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servico de transporte, a gerenciamento dos residuos solidos e liquidos produzidos a
bordo das préprias embarcacdes durante as viagens e o devido descarte desses

materiais, entre outras obrigacoes;

[I- Atuacado mais incisiva dos 6rgados publicos competentes integrantes do Sisnama,
Marinha do Brasil e Antag, no sentido de fazer cumprir a legislagdo ambiental no
ambito da atividade de navegacéo, criando, assim, paulatinamente, uma cultura de

conservacao do meio ambiente no seio da atividade de navegacao interior;

lll- Conscientizacdo das empresas de navegacgao interior sobre a importancia de
conservar o meio ambiente do ambito de suas atividades através de campanhas
educativas e outras medidas pedagogicas com esse fim, integrando nessa luta o
usuario do servico de transporte para que atuem como fiscais da conservacdo
ambiental, obrigando as companhias a desenvolverem praticas sustentaveis no ramo

econdbmico de atuacéao delas;

IV- Alteracdo do Acordo de Transporte Fluvial pela HPP no sentido de fazer constar
explicitamente no documento oficial clausula que imponha as empresas de navegacao
dos paises signatarios a obrigacdo de implantar a gestdo ambiental no &mbito de suas

operacdes na hidrovia.

Convém ainda consignar a problemética dos residuos produzidos pelas
embarcacdes durante as viagens, identificada nesta pesquisa como um dos mais
preocupantes gargalos da gestdo ambiental das empresas de navegacdo e que,
embora tenha enorme potencial degradador do meio ambiente, ndo se identificou na
legislacdo aplicavel & navegacdo interior instrumentos normativos, de carater
preventivo ou repressivo, aptos a enfrentar adequadamente 0s possiveis impactos
ambientais decorrentes dessa questéao.

Para combater esse problema, recomenda-se impor as empresas de
navegacao a obrigacdo de implantar, no ambito de suas atividades, programa de
gerenciamento de residuos, solidos e liquidos, produzidos pelas embarcac¢des durante
as viagens, incluindo projeto de coleta seletiva de rejeitos e procedimentos de logistica
reversa, com vistas a reutilizagéo, revenda e reciclagem de materiais, quando possivel

0 reaproveitamento; bem como plano de descarte desses residuos, que poderia
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ocorrer nos terminais portudrios de atracacdo das embarcacgbes, tornando o
procedimento mais eficiente e menos custoso, ou em outro local apropriado,
devidamente homologado pelas autoridades ambientais competentes.

Sugere-se ainda a continuidade das pesquisas para o aprofundamento das
andlises sobre os motivos da ma qualidade da gestdo ambiental das empresas de
navegacdo, das principais falhas nos procedimentos técnicos, administrativos e
operacionais atualmente utilizados pelas companhias e para identificar outras
solugcbes, com vistas a alavancar o indice de desenvolvimento ambiental dessas
entidades, bem assim a realizacdo de outros estudos para o aprimoramento dos
procedimentos de analise da gestdo ambiental das empresas de navegacao e dos
portos, podendo inclusive ser aperfeicoadas as metodologias apresentadas neste
trabalho.

Neste estudo, foi classificada a eficiéncia da gestdao ambiental das empresas
brasileiras de navegacao e dos portos nacionais que operam na HPP, identificadas
falhas do sistema de gestdo ambiental dessas atividades econémicas e apresentadas
as respectivas sugestdes de melhorias.

Os resultados apresentados podem ser Uteis para fundamentar a atualizagcédo
da legislagdo de regéncia das mencionadas atividades econdmicas e a formulagéo de
politicas publicas para o desenvolvimento do setor do transporte aquaviario.

Além disso, com base nos procedimentos utilizados pela Antaq para identificar
o IDA dos portos nacionais, foram desenvolvidas, no ambito deste trabalho, novas
metodologias para analise do indice de desenvolvimento ambiental das empresas de
navegacao e das instalacGes portuarias brasileiras.

Esses novos modelos podem ser empregados por érgdos publicos ambientais
e de regulacdo para avaliar a gestdo ambiental das empresas de navegacao e
terminais portuarios ou serem utilizados pelas proprias empresas em suas
autoavaliacdes, que constitui importante ferramenta de gerenciamento, ou ainda
servirem de ponto de partida para novas pesquisas destinadas a desenvolver outras
metodologias, aprimoradas de acordo com eventuais atualizagdes da legislagéo e
novas diretrizes estabelecidas para o setor, bem assim para adaptacdo as

necessidades supervenientes das atividades econdémicas.
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7. PROPOSTAS DE ACAO

7.1. Encaminhar as empresas de navegacao e as exploradoras dos portos nacionais
pesquisados um compilado da performance alcancada na avaliacdo do indice de
desenvolvimento ambiental realizada no ambito deste trabalho, vez que os resultados
ora apresentados ndo permitem identificar precisamente a qual entidade se referem.
Estando cientes de suas falhas, poderéo tomar as medidas necessarias para melhoria

da gestdo ambiental de suas atividades econdémicas;

7.2 Encaminhar ao Ministério do Meio Ambiente (MMA) copia deste trabalho,
ressaltando as propostas de mudanca na legislacdo brasileira nele contidas, que

visam aprimorar a gestdo ambiental das empresas de navegacao, quais sejam:

PROPOSTAS PARA O MINISTERIO DO MEIO AMBIENTE (MMA)
Ne PROPOSTA JUSTIFICATIVA
1 | Elaboracéo de Projeto de Lei para | Com essa nova classificagcdo da
alterar o Anexo VIII da Lei n°| atividade da navegacéo, permitir-se-
6.938/1981, acrescentando a|& que o0s O6rgdos ambientais
navegacao na lista das atividades | competentes possam editar normais
consideradas potencialmente | infralegais mais rigidas para o
poluidoras. O Projeto de Lei deve | controle desse meio de transporte
ser encaminhado pelo MMA, | qguanto aos aspectos ambientais.
através da Presidéncia da
Republica, ao Congresso Nacional,
gue tem a competéncia para alterar
leis.
2 | ApOs aprovado o Projeto de Lei | Tornar mais incisivo o controle da
proposto, recomenda-se a edi¢éo | atividade da navegacdo quanto aos
de normas infralegais, contendo a | aspectos ambientais, ao mesmo
imposicdo de mecanismos de | tempo que se tornardo mais efetivos
gestdo ambiental para as|os procedimentos fiscalizatorios
empresas de navegacao, | para combater agressbes ao meio
notadamente guanto a | ambiente no &mbito daquele meio de
licenciamento ambiental especifico | transporte.
para a prestacédo desse servico de
transporte, a gerenciamento dos
residuos soélidos e liquidos
produzidos a bordo das proprias
embarcacdes durante as viagens,
inclusive os decorrentes das
cargas transportadas, e o devido
descarte desses materiais, entre
outras obrigacoes.
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7.3. Encaminhar a Antaq cépia deste trabalho, ressaltando as propostas de mudanca
na legislacdo daquela agéncia e outras medidas que visam aprimorar a gestao

ambiental das empresas de navegacao, quais sejam:

PROPOSTAS PARA A AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS (ANTAQ)

Ne PROPOSTA JUSTIFICATIVA

1 | Alteracdo da Resolucdo n° 1.558- | Tornar mais eficaz, quanto aos
Antag, com vistas a que sejam | aspectos ambientais, a regulacao da
estabelecidos regramentos rigidos | atividade regida pela Resolucédo n°
e de forma mais detalhada, | 1.558-Antag, vez que nesta norma
visando a protecdo dos recursos | ha somente dispositivos genéricos
naturais afetados pela navegacgao | que abordam a conservagao do meio
interior de percurso longitudinal | ambiente, e, ao mesmo tempo,
interestadual e internacional, | tornar-se-40 mais efetivos 0s
sobretudo em relacdo  ao | procedimentos fiscalizatorios para
transporte de produtos perigosos, | combater agressbes ao meio
em cumprimento ao artigo 27, | ambiente no ambito da navegacéao
inciso XIX, da Lein®10.233/2001, e | interior de percurso longitudinal
guanto ao gerenciamento de | interestadual e internacional.
residuos produzidos a bordo das
embarcacdes durante as viagens,
inclusive aqueles decorrentes das
cargas transportadas.

2 | Criacdo de indice de | Criar uma ferramenta de intervencéo
desenvolvimento ambiental das | na navegacdo, que permita melhor
empresas brasileiras de | avaliar o atendimento a legislacdo

navegacdo, a exemplo do que | aplicavel e a adocdo de boas
ocorre com as instalacdes | praticas ambientais por parte das
portuarias. empresas atuantes no setor, com
vistas a aprimorar a qualidade dos
servicos prestados do ponto de vista
ambiental; além de sistematizar, de
forma simplificada, informacdes
ambientais, de modo a facilitar o
entendimento do publico e de
tomadores de deciséo da atividade
da navegacéo.

3 | Estabelecimento da | Com o uso obrigatério da gestao
obrigatoriedade para as EBNs | ambiental, que constitui uma das
implantarem e manterem sistema | mais efetivas ferramentas de
de gestdo ambiental de suas | conservagcdo do meio ambiente no
atividades, com requisitos minimos | ambito de atividades econdmicas,
determinados pela Antaq. tornar-se-4 mais rigido, quanto aos
aspectos ambientais, o controle da
atividade da navegacao.
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7.4 Encaminhar ao Ministério das Relacdes Exteriores cépia deste trabalho,
destacando a proposta de alteracdo do Acordo de Transporte Fluvial pela Hidrovia

Paraguai-Parana, qual seja:

PROPOSTAS PARA O MINISTERIO DAS RELAGOES EXTERIORES (MRE)

Ne PROPOSTA JUSTIFICATIVA

1 | Alteracdo do texto do Acordo de | Tornar mais seguro, quanto aos
Transporte Fluvial pela Hidrovia | aspectos ambientais, o transito de
Paraguai-Parana para  fazer | embarcacoes pela Hidrovia
constar explicitamente no | Paraguai-Parana através do uso da
documento oficial clausulas que | gestdo ambiental, que constitui uma
imponham as empresas de | das mais efetivas ferramentas de
navegacao dos paises signatarios | conservacdo do meio ambiente no
a obrigacédo de adotar sistema de | ambito de atividades econdmicas.
gestdo ambiental em suas
operagbes na hidrovia. Essa
proposta deve ser apresentada por
ocasido das reunides periddicas do
Comité Intergovernamental da
Hidrovia Paraguai-Parana (CIH).
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9. ANEXOS

ANEXO “A”

Tabela 1 - Indicadores e categorias que compde o IDA

123

indice de Desempenho Ambiental - IDA
INDICADORES GLOBAIS PESO INDICADORES ESPECIFICOS PESO
Licenciamento ambiental do porto 0,117
Quantidade e qualificacdo dos profissionais no 0033
GOVERNANCA AMBIENTAL 0,217 | nlcleo ambiental ’
Treinamento e capacitagdo ambiental 0,016
Auditoria ambiental 0,05
Banco de dados oceanogréficos/hidrolégicos e 0.016
meteoroldgicos/climatolégicos '
SEGURANCA 0,16 | Prevencéo de riscos e atendimento a 0.108
emergéncia '
Ocorréncia de acidentes ambientais 0,036
GESTAQ DAS OPERACOES 0.068 Acdes dNe retirada dAe_ residuos de navios 0,065
PORTUARIAS , Operacdes de contéineres com produtos 0,033
perigosos
Reducédo do consumo de energia 0,019
GERENCIAMENTO DE Geracao de energia limpa e renovavel pelo
ENERGIA 0,028 porto 0,006
Fornecimento de energia para navios 0,002
CUSTOS E BENEFICIOS DAS 0.068 Internalizacéo dos custos ambientais no 0.068
ACOES AMBIENTAIS ' orcamento '
Divulgacéo de informacdes ambientais do porto | 0,004
AGENDA AMBIENTAL 0,039 | Agenda ambiental local 0,018
Agenda ambiental institucional 0,01
indice de Desempenho Ambiental - IDA
Certificagbes Voluntérias 0,007
Controle do desempenho ambiental dos
arrendamentos e operadores pela Autoridade 0,038
Portuaria
Licenciamento ambientais das empresas 0,026
GESTAO CONDOMINIAL DO 011 Plano de Emergéncia Individual dos terminais 0,015
PORTO ORGANIZADO ' Auditoria ambientais dos terminais 0,008
Planos de Gerenciamento de Residuos Sélidos
i 0,011
dos terminais
CertificagBes voluntarias das empresas 0,004
Programa de educacdo ambiental nos terminais | 0,008
INDICADORES GLOBAIS PESO INDICADORES ESPECIFICOS PESO
EDUCACAO AMBIENTAL 0,05 | Promocéo de a¢bes de educacdo ambiental 0,05
. . AcgOes de promocao da saude 0,008
SAUDE PUBLICA 0,025 — .
Plano de contingéncia de saide no porto 0,017
INDICADORES GLOBAIS PESO INDICADORES ESPECIFICOS PESO
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Qualidade ambiental do corpo hidrico 0,025

MONITORAMENTO DA AGUA 0,039 | Drenagem pluvial 0,004
Acdes para reducéo e reuso da agua 0,01

MONITORAMENTO DO SOLO E Area dragada e disposi¢éo de material dragado | 0,012
MATERIAL DRAGADO 0025 I b assivos Ambientais 0,012
MONITORAMENTO DO AR E 0.015 Poluentes atmosféricos (gases e particulados) 0,011
RUIDO ' Poluic&o sonora 0,004
SIIEE;ED,\LIJC(:)I/S_\I\QEOTITDOOQE 0,08 | Gerenciamento de residuos sélidos 0,08
INDICADORES GLOBAIS PESO INDICADORES ESPECIFICOS PESO
Monitoramento de Fauna e Flora 0,01

BIODIVERSIDADE 0,049 | Animais sinantrépicos 0,029
Espécies aquaticas exoticas/invasoras 0,01

Fonte: Antaq




ANEXO “B”

Tabela 2 — Peso dos subindicadores (atributos)

INDICE DE DESEMPENHO AMBIENTAL - IDA

CATEGORIA: Econdmico-Operacional

INDICADOR GLOBAL Governanca Ambiental

INDICADOR ESPECIFICO instalacdo portuaria?

Qual a situacdo do licenciamento ambiental na

SUBINDICADOR (ATRIBUTO)

PESO

N3: A instalacdo portuaria possui licenca de operacdo vdlida e vigente, ou
apresentou solicitacdo de renovacgéo da licenca dentro do prazo previsto pelo
o6rgdo ambiental.

0,117

N2: A instalacdo portuaria ainda nao possui licenca de operacdo vigente, mas
existe processo de licenciamento para regularizagao (o empreendedor ja entregou
ao o6rgéo licenciador o estudo ambiental exigido e esta aguardando manifestagcéo
do mesmo), ou entrou com pedido de renovag¢édo fora do prazo previsto.

0,088

N1: Ainstalacéo portuaria nao possui licenca de operacéo vigente, nem entrou com
pedido de licenciamento ou renovacao.

0,00

INDICADOR ESPECIFICO

Ha quantos profissionais da &rea de interesse no Nucleo

Ambiental?
SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N3: Acima do nimero minimo de profissionais ho Ndcleo Ambiental. 0,033
N2: Possui o numero minimo de profissionais no Nucleo Ambiental. 0,025
N1: Abaixo do nimero minimo de profissionais no Nucleo Ambiental. 0,017

INDICADOR ESPECIFICO

Quantos treinamentos/capacitagdes ambientais os
funcionarios do Nucleo Ambiental recebem por ano?

horas/pessoa.

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N3: Mais de 50% dos funcionarios participaram de treinamento/capacitacéo. 0,016
N2: Menos de 50% dos funcionarios participaram de treinamento/capacitacao. 0,008
N1: Ndo participaram de treinamento/capacitacdo ou néo foi atingido o minimo de | 0,00

INDICADOR ESPECIFICO

instalagdo portuéria?

Qual a situacdo atual da Auditoria Ambiental na

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N3: A auditoria ambiental foi realizada até dois anos atras. 0,05
N2: A auditoria ambiental foi realizada ha mais de dois anos atras. 0,025
N1: Nunca foi realizada auditoria ambiental. 0,00
INDICADOR GLOBAL Seguranca
A instalacdo portuaria possui banco de dados
INDICADOR ESPECIFICO oceanogréficos/hidrolégicos e meteoroldgicos/
climatolégicos préprio?
SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N3: Existe banco de dados com atualizacdo minima semestral. 0,016
N2: Existe banco de dados, mas ndo ha atualizacdo minima semestral. 0,008
N1: Ndo existe banco de dados. 0,00

Quantos planos foram elaborados e implementados na

INDICADOR ESPECIFICO instalacdo portuéria em relagdo a prevencao de riscos
e atendimento a emergéncia?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO

N5: Atende todos os planos/programas listados abaixo. 0,108

N4: Atende quatro dos planos/programas listados abaixo. 0,086

N3: Atende trés dos planos/programas listados abaixo. 0,065
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N2: Atende dois dos planos/programas listados abaixo.

0,043

N1: Atende um dos planos/programas listados abaixo.

0,022

INDICADOR ESPECIFICO

instalacdo portuario no Ultimo ano?

Quantos acidentes ambientais ocorreram na area da

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N5: Nenhum acidente ambiental ocorrido no Ultimo periodo de avaliagado. 0,036
N4: Categoria 4 - na matriz de acidentes ambientais. 0,029
N3: Categoria 3 - na matriz de acidentes ambientais. 0,022
N2: Categoria 2 - na matriz de acidentes ambientais. 0,014
N1: Categoria 1 - na matriz de acidentes ambientais. 0,007

INDICADOR GLOBAL Gestéo das Operagdes Portuérias

INDICADOR ESPECIFICO instalacdo portuaria?

Quais as acdes de retirada dos residuos de navios na

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N5: Atende todas as opcdes listadas. 0,098
N4: Atende ao item A e mais duas das opc¢des listadas (B, C ou D). 0,078
N3: Atende ao item A e mais uma das op¢oes listadas (B, C ou D). 0,059
N2: Atende ao item A. 0,04
N1: Ndo atende ao quesito retirada de residuos dos navios na instalacao portuaria. | 0,00

produtos perigosos?

) Quais as ag¢des relacionadas as operagdes de
INDICADOR ESPECIFICO movimentacdo e armazenamento de contéineres com

OBSERVACAO: NNAO FOI ATRIBUIDO PESO AOS ATRIBUTOS DESSE INDICADOR
PORQUE ELE NAO SE APLICA AOS TERMINAIS PESQUISADOS NESTE TRABALHLO.

INDICADOR GLOBAL Gerenciamento de energia

INDICADOR ESPECIFICO

A instalac8o portuéaria busca reduzir o seu consumo de

energia?
SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N3: Atende todas asopcdes listadas. 0,019
N2: Atende duas das opc¢des listadas. 0,014
N1: Ndo atende qualquer das opcdes listadas. 0,00

Ha geracdo de energia limpa e renovavel pelainstalacdo
INDICADOR ESPECIFICO portuaria para a sua utilizagdo em atividades

operacionais e/ou administrativas?
SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N3: Sim, utilizada em atividades operacionais e administrativas. 0,008
N2: Sim, utilizada somente em atividades administrativas. 0,003
N1: Nao h& geracdo de energia limpa e renovavel pela instalagéo portuéria. 0,00

A instalacdo portuaria disp6e se sistema para

INDICADOR ESPECIFICO fornecimento de energia (Onshore Power Supply -
OPS) aos navios?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO

N3: Dispbe de sistema OPS. 0,002

N2: Realizou estudo de viabilidade para implantacdo de um sistema OPS. 0,001

N1: Nao possui sistema OPS. 0,00

INDICADOR GLOBAL Custos e Beneficios das A¢bes Ambientais

INDICADOR ESPECIFICO

Instrumentos econdmico-financeiros de apoio a gestao

ambiental
SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N5: Atende quatro ou mais das opcdes listadas. 0,068
N4: Atende trés das opc¢des listadas. 0,051
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N3: Atende duas dasopc¢oes listadas. 0,034
N2: Atende uma das opc¢deslistadas. 0,017
N1: Ndo atende nenhuma das opc¢des listadas. 0,00

INDICADOR GLOBAL

Agenda Ambiental

INDICADOR ESPECIFICO

Qual o nivel de divulgacéo de informac&es ambientais
da instalacdo portudria através do seu sitio eletrénico
na Internet?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO)

PESO

N5: Atende ao N4 e possui adequada estruturacdo dos dados e facilidade de | 0,004

acesso.
N4: Mais de 23 dos itens listados. 0,003
N3: De 18 a 23 dositens listados. 0,002
N2: De 12 a 17 dositens listados. 0,001

N1: Até 11 dos itens listados.

0,0005

INDICADOR ESPECIFICO

Em qual situacdo se encontra a Agenda Ambiental
Local (entre instituicbes) da instalacdo portuéria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO)

PESO

N3: H4 agenda ambiental local e hd a¢bes de implantacdo pela instalacdo portuaria. | 0,018

N2: H4 agenda ambiental local,

portuaria.

mas ndo ha a¢bes de implantagéo pela instalacdo | 0,009

N1: Nao foi elaborada agenda ambiental local. 0,00

INDICADOR ESPECIFICO

Qual a situacéo atual da Agenda Ambiental Institucional
(interna) da instalagdo portuaria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N3: Ha agenda ambiental institucional e ha acdes de implantacao. 0,001
N2: Ha agenda ambiental institucional, mas ndo ha a¢bes de implantagéo. 0,0005
N1: N&o foi elaborada agenda ambiental institucional. 0,00

INDICADOR ESPECIFICO

Quantas certificagcfes voluntéarias ainstalagdo portuaria
possui?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N5: A instalacdo portuaria possui duas ou mais certificacdes voluntérias. 0,007
N4: A instalacdo portuaria possui uma certificacdo voluntaria. 0,005
N3: H& certificacdo voluntaria em processo de desenvolvimento. 0,003
N2: Ha planejamento formal para requisi¢cao de certificacdo voluntéaria. 0,001
N1: Nao atende a nenhuma das op¢des acima. 0,00

INDICADOR GLOBAL

| Gest&o Condominial do Porto Organizado

OBSERVACAO: NAO FOI ATRIBUIDO PESO AOS ATRIBUTOS DESSE INDICADOR

PORQUE ELE NAO SE APLICA AOS TERMINAIS PESQUISADOS NESTE TRABALHLO.

CATEGORIA

Socioldgico-Culturais

INDICADOR GLOBAL

Educac8o Ambiental

INDICADOR ESPECIFICO

Ha na instalagcdo portuaria a promoc¢do de acles de
educacdo ambiental?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N5: Atende quatro asopcdes listadas. 0,05
N4: Atende trés dasopcdes listadas. 0,04
N3: Atende duas dasopcdes listadas. 0,03
N2: Atende uma das opcdes listadas. 0,02
N1: Nao atende qualquer das opc¢des listadas. 0,00

INDICADOR GLOBAL

Saude Publica

INDICADOR ESPECIFICO

Quantas agdes de promocdo da saude existem na
instalagdo portuaria?
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SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N5: Realizou quatro ou mais ag8es de promogéo de salde no ultimo ano e publicou | 0,025
sua Politica de Saude e Seguranca.

N4: Realizou trés ac6es de promocéao de salude no Ultimo ano. 0,020
N3: Realizou duas a¢8es de promocéo de salde no Ultimo ano. 0,015
N2: Realizou uma agdo de promocéao de salide no ultimo ano. 0,010
N1: Ndo realizou qualquer acéo de promogéo de salde no Gltimo ano. 0,00

INDICADOR ESPECIEICO Puablica de Importancia Nacional — ESPIN

Internacionall — ESPI no porto?

Ha plano de contingéncia para Emergéncia de Salde

e para

Emergéncia de Saude Puablica de Importancia

OBSERVACAO: NAO FOI ATRIBUIDO PESO AOS ATRIBUTOS DESSE IND

ICADOR

PORQUE ELE NAO SE APLICA AOS TERMINAIS PESQUISADOS NESTE TRABALHLO.

CATEGORIA Fisico-Quimicos

INDICADOR GLOBAL Monitoramento da Agua

INDICADOR ESPECIFICO

A instalacdo portuéria realiza o monitoramento da
gualidade da dgua do ambiente onde esta inserida?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO

N5: A instalagéo portudria executa um programa de monitoramento cont inuo ou | 0,025

periddico da qualidade da agua e possui o registro sistematizado das informacgdes

na forma de um banco de dados.

N4: A instalacdo portuéria executa um programa de monitoramento continuo ou | 0,020

periédico da qualidade da 4gua, mas ndo possui o banco de dados.

N3: A instalacdo portuaria apenas promove estudos ou levantamentos espor &dicos | 0,015

da qualidade da agua para atender o licenciamento de obras especificas

(dragagens, ampliacdes, novas estruturas).

N2: N&o faz monitoramento ou promove estudos, mas possui dados secundarios | 0,010

gerados por terceiros sem qualquer vinculo com a instalacdo portuaria.

N1: A instalacdo portuéria ndo conhece ou disp8e de qualquer informacédo sobre | 0,00

gualidade da agua do corpo hidrico.

INDICADOR ESPECIFICO | Ha drenagem pluvial na instalag&o portuéaria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO

N5: Atende N4 e o sistema de drenagem possui mecanismos de controle de | 0,004

poluicdo e/ou tratamento de efluentes (ex: gradeamento, tanque ou bacia de

decantacgdo, separador de 4gua e 6leo, estacao de tratamento).

N4: Atende a opcao N3 e realiza monitoramento da qualidade das aguas pluviais. 0,003

N3: Atende a opcdo N2 e o porto possui planta atualizada do sistema de drenagem. | 0,002

N2: Toda a &rea da instalacdo € atendida por sistema de drenagem de aguas | 0,001

pluviais.

N1: Ndo atende qualquer uma das situacdes acima. 0,00

INDICADOR ESPECIEICO ngl a situe}géo das 'agc")es de reducéo e reuso da 4gua
nainstalagdo portudria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO

N3: Atende N2, além de possuir acompanhamento do consumo e indicadores de | 0,010

eficiéncia.

N2: Ha pelo menos duas a¢fes de reducdo ou reuso. 0,008

N1: Ha apenas uma ou nenhuma acao de reducio ou reuso. 0,004

INDICADOR GLOBAL Monitoramento do Solo e do Material Dragado

INDICADOR ESPECIFICO ; ~ L
nainstalacdo portuéria?

Qual asituacédo atual da areadragada e sua disposicéo

OBSERVACAOQ: NAO FOI ATRIBUIDO PESO AOS ATRIBUTOS DESSE IND

ICADOR

PORQUE ELE NAO SE APLICA AOS TERMINAIS PESQUISADOS NESTE TRABALHLO.
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INDICADOR ESPECIFICO

Ha passivos ambientais relacionados a instalacao
portuaria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO)

PESO

N5: A instalagdo portuaria nunca teve passivos ambientais ou teve passivos | 0,025

ambientais que ja foram remediados.

N4: A instalagdo portuaria realizou remediacéo parcial dos passivos existentes ou | 0,020

a remediacao ainda estd em curso.

N3: A instalacdo portuaria realizou diagnéstico dos passivos ambientais, mas nao | 0,010

tomou medidas de remediacéo.

N2: A instalacdo portudria contratou estudos ou tem diagnéstico de passivos em | 0,005

curso.

N1: A instalacdo portuaria nunca fez diagnostico de passivos ambientais. 0,00

INDICADOR GLOBAL

Monitoramento do Ar e do Ruido

INDICADOR ESPECIFICO

Ha monitoramento dos poluentes atmosféricos (gases
e particulados) emitidos pela instalacdo portuéaria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N5: Atende todas as opc¢des. 0,011
N4: Atende trés das opgeslistadas (especificar). 0,009
N3: Atende duas das opcdes listadas (especificar). 0,007
N2: Atende uma das opc¢des listadas (especificar). 0,005
N1: Ndo atende nenhuma das op¢des listadas. 0,00

INDICADOR ESPECIFICO

Ha monitoramento da poluicdo sonora emitida pela
instalacdo portuéria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO)

PESO

N3: Foi feito inventério (ou mapa) com identificacao das fontes e respectivos niveis | 0,004

de ruido e h& monitoramento periddico.

N2: Foi feito inventério (ou mapa) com identificacdo das fontes e respectivos niveis | 0,002

de ruido, mas n&o h& monitoramento periddico.

N1: Nao atende a nenhuma das opc¢des anteriores. 0,00

INDICADOR GLOBAL

Monitoramento de Residuos Sélidos

INDICADOR ESPECIFICO

Ha gerenciamento de residuos soélidos na instalacao
portuaria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N5: A instalacdo portuéria atende todas as opc¢oes listadas. 0,08
N4: Atende trés das opc¢des listadas. 0,06
N3: Atende duas dasopgdes listadas. 0,04
N2: Atende uma das opcdes listadas. 0,02
N1: Nao atende nenhuma das op¢des listadas. 0,00

CATEGORIA

Biol6gico-Ecoldgicos

INDICADOR GLOBAL

Biodiversidade

INDICADOR ESPECIFICO

Ha monitoramento da fauna e flora na instalacéo
portuaria?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO)

PESO

N3: Foi realizado o levantamento da biota (terrestre e aquética) e ha monitoramento | 0,010

de bioindicadores.

N2: Foi realizado o levantamento da biota (terrestre e aquéatica) OU ha | 0,005

monitoramento de bioindicadores.

N1: Ndo atende a nenhuma das opc¢bes anteriores. 0,00

INDICADOR ESPECIFICO

Existe na instalag@o portuéria um Programa Integrado
de Controle e Monitoramento da Fauna Sinantrépica
Nociva contemplando todas as espécies potencialmente
transmissoras de doencas de importancia para a salude
publica?

SUBINDICADOR (ATRIBUTO)

| PESO
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N5: Atende N4 e ao final de cada trimestre, a instalagdo entrega a autoridade | 0,029
sanitéria relatério descritivo das atividades de controle e monitoramento realizadas.

N4: A instalagdo portuaria mantém atualizado o programa. 0,020
N3 - A instalagdo portudria implantou o programa. 0,015
N2: A instalacdo portudria elaborou o programa, porém ainda néo o implantou. 0,010
N1: A instalacdo portuaria ndo elaborou o programa. 0,00

" Ha levantamento ou monitoramento de espécies
INDICADOR ESPECIFICO aguaticas exoéticas/invasoras na instalacao portuéria?
SUBINDICADOR (ATRIBUTO) PESO
N3: Atende N2, realiza monitoramentos regulares e, em caso de presenca de | 0,010
espécie exéticas/invasoras, adota acdes de controle e combate desses
organismos.

N2: A instalacdo portuaria ja realizou levantamento de espécies aquaticas, | 0,005
procurando inclusive verificar a ocorréncia de espécies exoéticas/invasoras.
N1: A instalacdo ainda ndo realizou levantamento de espécies aquaticas | 0,00
exoticas/invasoras.
Fonte: Antaq (modificado)




10. APENDICES
APENDICE “A”

FORMULARIO DE PESQUISA
Empresas Brasileiras de Navegacao (EBN)

EMPRESA PESQUISADA N°

TEMPO DE ATIVIDADE NO MERCADO (EM ANOS)

TEMPO DE ATIVIDADE NA HIDROVIA PARAGUAI-
PARANA (EM ANOS)

TIPO DE CARGA TRANSPORTADA:

BARCACAS:

- CASCO DUPLO:

NUMERO DE EMBARACOES EM OPERACAO - CASCO SIMPLES:

REBOCADORES:

1- Existe em funcionamento na EBN um sistema de gestéo ambiental?
( )SIM ( )NAO

2- Existe um setor especifico responsavel pela gestdo ambiental das atividades da
EBN, com profissionais especializados nessa area?
( )SIM ( )NAO

3- A EBN possui uma agenda ambiental anual sobre as ag6es a serem realizadas ao
longo do ano com vistas ao acompanhamento e aprimoramento do seu sistema de
gestao ambiental?
( )SIM ( )NAO

4- A EBN realiza periodicamente auditorias ambientais para avaliar seu sistema de
gestao ambiental?
( )SIM ( )NAO

4.1- Se sim, em que ano foi realizada a ultima auditoria ambiental?

5- A EBN oferece aos aquaviarios programa permanente de treinamento a respeito
de educacédo ambiental, gestdo ambiental ou qualquer outra instrucao relacionada a
conservacdo do meio ambiente?

( )SIM ( )NAO

5.1- Se sim, quantos treinamentos foram realizados em 2018?

5.2- Qual a porcentagem aproximada de funcionarios da empresa que participou de
cada treinamento?

6- A EBN realiza acdes de promocao da saude dos funcionérios, entendidas como
acOes de educacdo e capacitacdo, por meio de cursos e treinamentos, a fim de
possibilitar o comprometimento dos trabalhadores, em seu ambiente de trabalho, a
desempenhar de forma segura e saudavel suas atividades laborativas?

( )SIM ( )NAO

6.1- Se sim, quantas ac6es de promocao da saude foram realizadas em 20187
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6.2- Qual a porcentagem aproximada de funcionarios da empresa que participou de
cada acao promovida?

7- A EBN possui implementados planos de emergéncia individual (PEI), de controle
de emergéncia (PCE), de ajuda muatua (PAM) e programa de prevencao de riscos
ambientais (PPRA)?

( )SIM ( )NAO

7.1- Se sim, indicar o (s) plano (s) ou Programa (s).

8- A EBN possui implementado Programa de Gerenciamento de Residuos produzidos
nas suas embarcacoes?
( )SIM ( )NAO

9- Onde séo descartados os residuos sélidos e liquidos (sobretudo combustiveis e
6leos lubrificantes) produzidos nas embarcacdes dessa EBN?

9.1- Nos portos de carga e descarga? ( ) SIM () NAO

9.2- Em outro local? ( ) SIM ( ) NAO

9.3- Se sim, qual local?

9.4- Qual a empresa responsavel pela coleta e destinacao dos residuos?
9.5- E a propria EBN? ( ) SIM ( ) NAO

9.6- A empresa responsavel € homologada pelos 6rgaos ambientais competentes?
( )SIM ( )NAO

10- A EBN mantém a bordo das embarcacdes procedimento operacional escrito
referente as providéncias a serem tomadas para evitar agressdes ao meio ambiente
(como por exemplo: tratamento adequado com os residuos sélidos e liquidos,
sobretudo combustiveis e Oleos lubrificantes; transporte de produtos perigosos;
conservacgdo das margens do rio; etc.) ou a respeito das medidas a serem adotadas
em caso de risco iminente de acidentes ambientais ou quando estes ja tiverem
ocorrido?

( )SIM ( )NAO

10.1- Se sim, indicar o (s) procedimento (s).

11- Ha procedimento de monitoramento do nivel de ruido (poluigdo sonora) produzido
pelas embarcacdes?
( )SIM ( )NAO

11.1-Se sim, informar o resultado da ultima andlise realizada em cada embarcacao.

12- Ha procedimento de monitoramento dos poluentes (gases e particulados) emitidos
pelas embarcacoes?
( )SIM ( )NAO

12.1-Se sim, informar o resultado da ultima andlise realizada em cada embarcacao.

132



13- A EBN possui certificagBes voluntéarias, tais como Gestdo da Qualidade (1ISO
9001), Gestdo Ambiental (ISO 14001), Gestdo da Seguranca e Saude Operacional
(OHSAS 18001), Gestdo da Responsabilidade Social (NBR16001 / AS 8000), Sistema
de Gestao de Energia (ISO 50001), etc.?

( )SIM ( )NAO

13.1- Se sim, indicar a (s) certificacao (0es).

14- Ja ocorreu algum acidente ambiental ou qualquer agressao ao meio ambiente
envolvendo embarcacdes da EBN pesquisada em operacdo na Hidrovia Paraguai-
Parana?

( )SIM ( )NAO

14.1- Se sim, detalhar.
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APENDICE “B”

Empresas Brasileiras de Navegacao (EBNSs)

QUESITO RESPOSTA PESO
1- Existe em funcionamento na EBN um sistema de | SIM ( ) 7,14
gestdo ambiental? NAO ( ) 0,0
2- Existe um setor especifico responsavel pela gestéo | SIM ( ) 7,14
ambiental das atividades da EBN, com profissionais | NAO ( ) 0,0
especializados nessa area?
3- A EBN possui uma agenda ambiental anual sobre as | SIM ( ) 7,14
acbes a serem realizadas ao longo do ano com vistas | NAO ( ) 0,0
ao acompanhamento e aprimoramento do seu sistema
de gestao ambiental?
4- A EBN realiza periodicamente auditorias ambientais | NAO ( ) 0,0
para avaliar seu sistema de gestdo ambiental? SIM ( )
Se realizada em | 7,14
4.1- Se sim, em que ano foi realizada a ultima auditoria | 2018 e/ou 2017
ambiental? Se realizada antes | 4,76
de 2017
5- A EBN oferece aos aquaviarios programa | NAO ( ) 0,0
permanente de treinamento a respeito de educagéo | SIM ( )
ambiental, gestdo ambiental ou qualquer outrainstru¢éo | Se ndo houve | 2,38
relacionada a conservacédo do meio ambiente? treinamento em
2018;
5.1- Se sim, quantos treinamentos foram realizadosem | Se 1 ou mais | 3,57
2018? treinamentos  em
2018;
5.2- Qual a porcentagem aproximada de funcionarios da | Até 50% 2,38
empresa que participou de cada treinamento? Se maior que 50% | 3,57
6- A EBN realiza aces de promocdo da satde dos | NAO ( ) 0,0
funcionérios, entendidas como agfes de educacdo e | SIM ( )
capacitacdo, por meio de cursos e treinamentos, afim | Se ndo houve | 2,38
de possibilitar o comprometimento dos trabalhadores, | treinamento em
em seu ambiente de trabalho, a desempenhar de forma | 2018;
segura e saudavel suas atividades laborativas? Se 1 ou mais | 3,57
treinamentos em
6.1- Se sim, quantas acdes de promogdo da saude | 2018;
foram realizadas em 20187 Até 50% 2,38
Se maior que 50% | 3,57
6.2- Qual a porcentagem aproximada de funcionarios da
empresa que participou de cada acao promovida?
7- A EBN possui implementados planos de emergéncia | NAO ( ) 0,0
individual (PEI), de controle de emergéncia (PCE), de | SIM ( )
ajuda matua (PAM) e programa de prevencao de riscos | Se tiver 2 ou mais | 7,14
ambientais (PPRA)? planos ou

Programas.
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7.1- Se sim, indicar o (s) plano (s) ou Programa (s). Se tiver 1 plano ou | 4,76
Programa.

8- A EBN possui implementado Programa de | SIM ( ) 7,14

Gerenciamento de Residuos produzidos nas suas | NAO ( ) 0,0

embarcacgbes?

9- Onde sao descartados os residuos solidos e liquidos | Se em local | 0,0

(sobretudo combustiveis e dleos lubrificantes) | inadequado

produzidos nas embarcacfes dessa EBN? Se em porto ou | 3,57
outro local

9.1- Nos portos de carga e descarga? adequado

( )SIM ( )NAO Se a empresa | 3,57

. responsavel é

9.2- Emoutro local? ( ) SIM () NAO homologada
Se a empresa|0,0

9.3- Se sim, qual local? responsavel ndo é
homologada

9.4- Qual a empresa responsavel pela coleta e

destinacéo dos residuos?

9.5- E apropria EBN? ( ) SIM ( ) NAO

9.6- A empresa responsavel € homologada pelos

6rgdos ambientais competentes?

( )SIM ( )NAO

10- A EBN mantém a bordo das embarcacdes | NAO ( ) 0,0

procedimento operacional escrito referente as | SIM ( )

providéncias a serem tomadas para evitar agresséesao | Se houver 2 ou| 7,14

meio ambiente (como por exemplo: tratamento | mais

adequado com os residuos solidos e liquidos, sobretudo | procedimentos.

combustiveis e Oleos lubrificantes; transporte de | Se tiver 1 plano | 4,76

produtos perigosos; conservacdo das margens do rio; | procedimentos.

etc.) ou a respeito das medidas a serem adotadas em

caso de risco iminente de acidentes ambientais ou

guando estes ja tiverem ocorrido?

10.1- Se sim, indicar o (s) procedimento (s).

11- H&A procedimento de monitoramento do nivel de | NAO ( ) 0,0

ruido (poluicdo sonora) produzido pelas embarcagfes? | Se mais de 50% da | 7,14
frota tiver obtido

11.1-Se sim, informar o resultado da Ultima analise | resultado aceitavel

realizada em cada embarcagéo. Se menos de 50% | 4,76
da frota tiver obtido
resultado aceitavel

12- Ha procedimento de monitoramento dos poluentes | NAO ( ) 0,0

(gases e particulados) emitidos pelas embarcacdes? Semaisde 50% da | 7,14
frota tiver obtido

12.1-Se sim, informar o resultado da Ultima analise | resultado aceitavel

realizada em cada embarcacdao. Se menos de 50% | 4,76
da frota tiver obtido
resultado aceitével
NAO ( ) 0,0
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13- A EBN possui certifica¢cdes voluntérias, tais como

SIM ()

Gestdo da Qualidade (ISO 9001), Gestdo Ambiental | Se tiver 2 ou mais | 7,14
(ISO 14001), Gestdo da Seguranca e Saude | certificacoes.

Operacional (OHSAS 18001) Gestéo da | Se tiver 1| 4,76
Responsabilidade Social (NBR16001 / AS 8000), | certificacéo.

Sistema de Gestao de Energia (ISO 50001), etc.?

13.1- Se sim, indicar a (s) certificacao (0es).

14- Ja ocorreu algum acidente ambiental ou qualquer | SIM ( ) 0,0
agressdo ao meio ambiente envolvendo embarcagdes | NAO ( ) 7,14

dessa empresa em operacdo na Hidrovia Paraguai-
Parana?

14.1- Se sim, detalhar.

TOTAL GERAL DE PONTOS
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