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“O mundo que devemos buscar € um mundo em
gue o espirito criador esteja vivo, e a vida seja
uma aventura plena de alegria e esperanca,
baseada mais no impulso de construir do que no
desejo de reter 0 que possuimos ou tomar o que
pertence aos outros. Devera ser um mundo em
que o afeto tenha livre acdo, em que o amor
esteja isento do instinto de dominio, em que a
crueldade e a inveja tenham sido dissipadas pela
felicidade e pelo livre desenvolvimento de todos
os instintos que edificam a vida e a enchem de
deleites mentais. Tal mundo é possivel; aguarda
apenas que os homens desejem cria-lo.
Por enquanto, o mundo em que vivemos tem
outros objetivos. Mas ele passara, destruido pelo
fogo de suas préprias paixdes incandescentes, e,
de suas cinzas, surgird um mundo novo e mais
jovem, repleto de fresca esperanca, com a luz da

manha em seus olhos”

Bertrand Russell (1872-1970)
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RESUMO

A presente dissertacdo trata da analise da relpg&o-cidade cujo objetivo € atingir o
desenvolvimento sustentavel nas cidades portuddasportos maritimos geram impactos
positivos e negativos nas cidades proximas de sem @de influéncia. Eles tanto podem
desenvolver economicamente uma regido, abrindogespara a instalacdo de empresas e
industrias relacionadas aos produtos transportadasno podem gerar poluigdo,
congestionamentos, desastres ecoldgicos, desmdtam@nareas estuarinas e impactos de
vizinhanca negativos nas areas urbanas. Assim,abseea na legislacdo nacional
instrumentos que garantam o direito as cidadesmidsteis, apontando alguns caminhos para
o enfrentamento dos problemas ambientais relacasnad urbanizacdo do litoral e aos
impactos negativos da atividade portuaria. Esteatr® se divide em quatro capitulos. O
primeiro capitulo trata da relacéo porto, cidadeeto ambiente e da questéo da revitalizacao
das areas urbano-portuarias degradadas. O segapilol@ analisa 0 zoneamento ambiental
costeiro, cujo objetivo é diagnosticar os problerdaszona costeira para implementar o
controle do uso e ocupagdo do solo, sob o prindipicdesenvolvimento sustentavel. O
terceiro capitulo trata da Lei dos Portos, quebestaeu uma série de regulamentacfes para
estimular e beneficiar a relacao porto-cidade. @rtgucapitulo analisa o Estatuto da Cidade e
0s instrumentos da politica urbana, visto que lkeggslacdo tem como diretriz geral a garantia
do direito as cidades sustentaveis.

Palavras-ChaveCidades Sustentaveis; Lei dos Portos; Relacdofidade; Zona Costeira.




ABSTRACT

The present dissertation is the analysis of the-q@tyr relation, whose objective is to achieve
sustainable development in port cities. The maatiports generate positive and negative
impacts to the cities next to its area of influenthey can economically develop a region
with installation of companies and industries mtiato the carried products. Notwithstanding,
they can generate ecological pollution, trafic jahsasters, deforestation areas and negative
impacts in the neighborhood of urban areas. Thieswill search into national legislation
instruments that guarantee the right to sustainaibies, pointing some ways to face the
environmental problems related to the coast udadioin and the negative impacts of the port
activity. This work is divided in four chapters. glfirst chapter deals with the relation port,
city and environment and the problem of renewingrdéed urban-ports areas. The second
chapter analyzes the coastal ambient zoning wihptirpose of diagnosing the problems of
the coastal zone in order to implement the cordfajround use and occupation, under the
principle of the sustainable development. The tleidpter deals with the Law of the Ports,
that established a series of regulations that $at@si and benefits the relation port-city. The
fourth chapter analyzes the Statute of the Citytaednstruments of urban politics, since this

legislation has as general line of direction torgagee the right of sustainable cities.

Keywords:Sustainable cities; Law of the Ports; Port-citpaStal Zone.
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INTRODUCAO

O objetivo deste trabalho de pesquisa € buscamrdenamento juridico nacional os
instrumentos que induzam o desenvolvimento sustelas cidades portuarias. Essa questao
€ complexa, uma vez que a atividade portuaria mepactos negativos ao meio ambiente
urbano e natural e, a0 mesmo tempo, € um imporsgaete no desenvolvimento econdémico
nacional e regional. Portanto, a harmonia entresemlvolvimento econdémico portuario e a
protecdo do meio ambiente serd determinante pasatgao direito a uma cidade portuéria
sustentavel, o que refletira na qualidade de vadeainunidade urbana e portuaria.

Antes de tratarmos da questdo da sustentabilidadauwhicipio portuéario, fazem-se
necessarias algumas considera¢gfes. Muitas cidadenéas importantes, no Brasil e no
mundo, tém seus portos préximos as areas urbamasenkinto, muitos deles ndo séo
fundamentais para a economia local, existindo noicifio outras fontes de desenvolvimento
que se sobrepdem a importancia dos portos. Outdeles, porém, vivem quase que
exclusivamente em funcao dos portos, do ininteorapdvimento de cargas, dos passageiros e
dos desdobramentos econémicos portudrios, sends esssideradas cidades-pott@®mo,
por exemplo, a cidade de Roterda.

Como estaremos tratando do tema cidades sustentpeirtos, independente do grau
de importancia da atividade portuaria para a ecéamomunicipal, trataremos qualquer cidade
que disponha de um porto em sua vizinhanca imed@tzo “cidade portuéria”’, haja vista
que, independente das questbes econdmicas, quplgterxerce um impacto de vizinhanca
significativo no meio ambiente urbano e natural.fubdamento desse tratamento Unico
baseia-se numa visao holistica — foco de qualgugrgma de gestdo ambiental — em que 0s
objetivos da sustentabilidade somente ser&o ategmbm a integracdo de esforgos na

recuperacao e preservacado do meio ambiente.

! OLIVEIRA, Carlos Tavares d&lodernizacéo dos PortosSdo Paulo: Lex Editora, 2006, p. 36.
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Essa premissa também esclarece o subtitulo datdige — integracdo porto-cidade,
um veiculo para sustentabilidade — afinal, se ¢opgera realmente tanto impacto no meio
ambiente — como veremos no decorrer da dissertag@ono atingir a garantia do direito a

cidades sustentaveis se o tratamos separadamemignicipio?

Feitas as consideracdes, apresentaremos agoraesidormo material pesquisado, que

se divide em quatro capitulos.

O primeiro capitulo estuda a relagdo porto, cidadeeio ambiente, partindo de um
contexto histérico, em que a integracdo porto-@dsafre grandes alteracdes, em fungéo das
politicas econdmicas e da importancia do porto ootexto nacional. Além dos fatores
politicos, sdo analisadas nesse capitulo questimsanadas ao processo de urbanizacdo do
litoral, o desenvolvimento industrial e 0s novospactos ambientais causados pela
modernizacdo tecnolégica das atividades portuarigsie também contribuiram
significativamente para o afastamento porto-cidgdeando a necessidade de revitalizacao

das areas urbano-portuarias degradadas.

No segundo capitulo € analisado o Programa Nacia&aberenciamento Costeiro,
seus objetivos, instrumentos de monitoramento dageambiental, os programas de
desenvolvimento sustentavel da costa brasileicanatrucdo da Agenda Ambiental Portuaria
e, principalmente, suas consequéncias para a cioadearia, o porto e a relacdo porto-

cidade.

O terceiro capitulo investiga especificamente a des Portos, levando em
consideracdo a sua importancia para a modernizZdgiga e administrativa dos portos e,
fundamentalmente, como um novo veiculo para a liatég porto-cidade, visto que
possibilita a representacdo do Poder Publico Mpaicio Conselho de Autoridade Portuaria,
além de abordar questdes ambientais urbanas, igne condicdes legais para a revitalizacao

das areas portuarias nao-operacionais.

No quarto capitulo é tratado o tema cidades susteist com base no Estatuto da

Cidade e nos instrumentos da politica urbana, dsselmentais para recuperar as areas

degradadas pelos problemas urbanos e pelos impdetosinhanca portuarios. Por fim, é
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analisada a Agenda 21, sua proposta e aplicag@entigo de induzir o planejamento e metas

de melhorias ambientais.

Com base em toda a pesquisa realizada, nas catgddsrfinais desta dissertacdo sao
apresentados 0s pontos positivos e negativos dteunimentos juridicos e politicos que
envolvem o tema, no sentido de responder uma perdgundamental para este trabalho:
Como atingir o direito as cidades sustentaveis amicipios portuarios? Apresentando 0s
principais caminhos juridicos para o desenvolvimetd politicas publicas que atendam a

necessidade vital de um meio ambiente ecologicareentbanamente equilibrados.
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CAPITULO 1

A RELACAO PORTO, CIDADE E MEIO AMBIENTE
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1.1.0 contexto historico da relacdo porto-cidade no Brsil

Com o intercambio comercial oceanico, iniciado gouto XV na Europa, cresce a
importancia dos portos e das cidades portuariasocemiculos de desenvolvimento
econdmico e elementos geradores de transformagbesas. Assim, com a expansdo da
navegacdo ultramarina portuguesa, fez-se necessémistalacdo de portos maritimgsara
dar apoio as novas rotas de navegacao, bem cowio detbase para o acesso a exploracdo

das colbnias.

Estabelecida a ocupacdo dos portugueses em peastoatégicos do territorio
brasileiro e consolidada a exploracédo das matgriasas e riquezas minerais da hinterlandia,
houve a necessidade de estabelecer melhoriasaw@®ips areas portuarias - que basicamente
se resumiam a fornecer melhores condicfes ao anamammto dos produtos destinados a
coroa portuguesa -, com a construcdo dos primgirédios para habitacdo e comércio,
criando-se, dessa forma, os primeiros ndcleos orpartuarios do Brasil, base para o
desenvolvimento de outros assentamentos — vilas/@apos interioranos — em sua area de

infuéncia, onde o porto se firma como um pélo deveogéncia regional.

Os primeiros nicleos de povoamento europeu nolBresirem nas zonas litoranéas
que, impulsionados pela instalacdo dos primeirasoppo tornam-se centros difusores de
assentamento humano e base para exploracdo cpbkmi@ilando sua area de influéncia com
as rotas oceénicas européias, criando-se uma faomagitorial classificada pela geografia

comobacia de drenagentomo ressalta MORAES (1999, p. 31) :

Todos os fluxos de colonizagdo do Novo Mundo gartirde centros de
difusdo assentados na costa, que articulavam erl@imtlia explorada com as
rotas oceénicas que alavancavam tal exploracée. (izgrdo recorrente de
formacéao territorial € denominado Hdacia de drenagefpois reproduz em

desenho na estruturacdo da rede de circulacdo alot@fos os caminhos
demandam um eixo principal, e este finaliza sewcysso num porto

maritimo (geralmente situado numa baia ou num Bsjué

2 Cabe ressaltar que, nessa época, a infra-estrpantadria nas coldnias era bem precéria, dependend
fundamentalmente das condicbes geomorfolégicas para estabelecida, ou seja, aguas protegidas e
profundidades adequadas.

* PRADO JUNIOR, CaioFormagcéo do Brasil contemporaneo: Col6niaSao Paulo: Brasiliense; Publifolha,
2000 — Grandes nomes do pensamento brasileird5p. 2
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Nesse periodo, apesar dos varios problemas deesiinatura urbano-portuaria, a
relacdo porto-cidade era muito fdrthaja vista que a cidade portuaria crescera egétuda
atividade porto e de sua hinterlandia, dependeachibém — para qualidade de vida urbana
civilizada — dos produtos trazidos do continente@peu nas embarcacdes. No caso do porto,
esse também dependia fundamentalmente do apoiemrea dara realizar o transporte de
cargas, bem como precisava do suporte urbano aeeads servicos de manutencéo das naus

e o fornecimento de suprimentos para as longagnggaritimas.

Devido a grande distancia entre os dois continemt&dalta de recursos materiais no
Novo Mundo, a comunhéo cidade-porto-navegacéorsae fandamental para todo o sistema
de exploracéo colonial que, com o passar do teogsolida as principais cidades portuarias

e regides metropolitanas do Pais
a) Olinda e Recife: zona produtora de agucar (157670);

b) Salvador: sede do governo-geral até 1763 e artiotdados circuitos internos

referentes a pecuéaria e & minerag¢édo no periodaiablo

c) Rio de Janeiro: abrigou a corte portuguesa noanthdh século XIX e se

transformou em zona de escoamento das areas nonesad
d) Santos e Sao Vicente: articula-se com o sistemigsfzano no planalto.

A escolha de um local para construcéo de um paorolee varios fatores, tais como
questbes econdmicas, geopoliticas, rotas maritonterciais, hinterlandia a ser atendida,
condi¢cdes geomorfoldgicas favoraveis de comunicagfi@ a terra e 0 meio aquatico — aguas
calmas e profundas — relevo que possibilite a segardas embarcacbes — mirantes naturais,
sitios estuarinos, areas abrigadas — assim conads lgoe possibilitem o desenvolvimento

humano, ou seja, disponha de agua potavel e alimelmportante ressaltar que a alteracéo

* Inicia-se assim uma relagdo muito estreita entporo, a futura cidade portuaria e sua area deéncia
(hinterlandia), consolidando a importancia do partaritimo comocélula-materda ocupacéo territorial no
Brasil.

® Ver MORAES, Antonio Carlos RoberContribuicbes para a Gestdo da Zona Costeira do Bsil —
Elementos para uma Geografia do litoral BrasileiroSdo Paulo: Hucitec, Edusp, 1999. p. 32-38.
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de qualquer um desses fatores pode comprometestentabilidade e o desenvolvimento

portudrio.

Dentre os fatores que mais afetam a atividade @aatudeve-se destacar a questao
politico-econémica. Tal fato pode ser observado dmis momentos importantes para a
atividade portuéria: a vinda da familia real poutega ao Brasil, que possibilitou a abertura
dos portos para as nacdes amigas em 1808 e o occonstrucdo dos primeiros portos

modernos com a exploracdo concedida a iniciativagea a partir de 1869.

Analisando-se a evolucdo portuéria no Brasil, alzsse que até o final do periodo
imperial a infra-estrutura portuaria pouco havialeiwdo desde os primérdios da colonizacgao.
GITAHY (1992, p.24), em sua olfr&entos do Mar, relata as condi¢des precarias das9
e da atividade portuaria nessa época:

As embarcacbes de alto-mar ficavam a mais de cetrosndos velhos
trapiches, ligadas a eles por simples pontes desimadnde transitavam
escravos e outros trabalhadores do porto, trarssmot virtualmente nas
costas todas as mercadorias inclusive as milhaess e café que por ali
eram exportadas todos os anos. As vistas do Poi@odsulado ou do Bispo
na década de 1880 mostram a classica “florestaagtros” dos veleiros,
encostada junto as pontes, as praias cheias deadoeies e pequenas
embarcacfes de todos os formatos e tipos.

Tendo em vista a vocacado econdémica exportadora rdsilBconsolidada desde o
periodo imperial, as condi¢bes precéarias dos pgassam a prejudicar o desenvolvimento
nacional, requerendo uma modernizacdo que possihilintensificacdo do comércio com a
Europa, como apontado por SANTOS e SILVEIRA (2G0D33)':

As primeiras linhas regulares de navegacéo enBi@sil e o Velho Mundo,
a partir de 1850, convidam a construcdo de caispuw®s do Rio de
Janeiro, Bahia, Sao Luiz do Maranhado, Recife, Celoed as docas de
Belém do Para, que até entdo operavam como portosnd precario
desembarque. No Rio de Janeiro, as novas infratests portuarias nascem

em solidariedade com as primeiras estradas de tamao a Pedro Il

Em 1869, por meio de decretos imperiais, sdo coth@ed empresas estrangeiras as

construcdes dos portos do Rio Grande e Maceio. &8 4 fim do periodo imperial no Brasil

® GITAHY, Maria Lucia Caira.Ventos do mar: trabalhadores do porto, movimento ogrario e cultura
urbana — S8o Paulo: Editora da Universidade Estadualiftapll992. — (prismas).

" SANTOS, Milton e SILVEIRA, Maria LaurdD Brasil: territério e sociedade no inicio do sécual XXI. Rio
de Janeiro: Record, 2001.
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— € concedida a José Pinto de Oliveira, Candiddréat Eduardo Palacin Guinle/ Gaffrée,
Guinle & Cia., a construcdo do porto de SantosclBrneada a Republica em 1889, esse
processo de concessao se estende a outros paakeilns, visto que o empreendimento
portudrio € totalmente dependente de capital eolegia, recursos esses que faltavam para o
novo governo republicano recém-proclamado. Assimr meio das concessfes sédo
construidos cais, armazéns, silos, patios e owlesientos necessarios ao embarque e

desembarque de cargas.

Abaixo, quadro demonstrativo dos primeiros poroastruidos no século XX pela

iniciativa privada por meio do instituto da con@ess

Porto Construtora e/ou Concessionaria
Manaus (1899) B. Rymkiewics & Co./Companhia Mandagbour Limited
Belém (1906) Port of Para Co.
Recife (1909) Société de Construcion di Port da&ebuco
Maceio (1869) The National Brazilian Harbour Compéatda.
Salvador (1891) Companhia Docas e Melhorament@atiaa
Rio (1890) Empresa Industrial de Melhoramentos dasiB e The Rio de Janeiro

Harbour and Docks

Santos (1888) José Pinto de Oliveira, Candido &affr Eduardo Palacin Guinle / Gaffrée,
Guinle & Cia.

Rio Grande (1869) Compagnie Frangaise du Port de@ande / Governo do Estado do Rio

Grande

Fonte: (PORTO, 2007, p. 61.)

Como ja apontado por SANTOS e SILVEIRA (2001), commtambém nessa época a
construcdo das primeiras linhas férreas — tambémnmo do instituto da concessdo —
criando-se 0s primeiros sistemas de transportamudal do Brasil. No caso da provincia de
Sao Paulo, essa questéo foi percebida bem antesndaucdo do porto moderno, concluido
somente em 1989 devido, principalmente, a expansdo da culturacafé no interior do

planalto paulista, conforme apontado por GONCAL\E®6, p. 69)

8 “Em 6 de novembro de 1909, um dia antes do térmimoprazo estabelecido, ocorreu a solenidade de
inauguracéo de todo o cais, enquanto o aterro fiema dois anos depois. Em cerca de vinte anc®) 4riétros

de cais, com armazéns e infra-estrutura (como pemplo, linhas férreas e sistema proprio de geraigfo
energia elétrica) haviam sido implantadas. O mameporto era realidade.” GONGCALVES, Alcindo.
Desenvolvimento econémico da Baixada Santist&antos: Editora Universitaria Leopoldianum, 200634.
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A importancia dessa ferrovia era percebida desdécada de 1850. Em
1855, o Conselheiro José Antbnio Saraiva, presiddatprovincia de Sao
Paulo, apontava numeros relevantes: 2,5 milhGesrdbas de café, acucar e
outros produtos que deveriam ser transportada®ro, para exportacdo; 1
milhdo de arrobas de géneros importados, somaidmifibes de arrobas
de produtos transportados por via férrea.

Em 1859, define-se o tracado da ferrovia Santodidijncujos trabalhos foram
concluidos em 1867 pela empresa Sdo Paulo Railwa¥$sse fato impulsionou o processo
de producdo agricola no planalto, tornando a cdpdeide movimentacdo de cargas do porto
de Santos muito aguém do volume produzido e tratespm tornando a precaria infra-
estrutura portudria de Santos um gargalo de togoooessd Assim, no caso paulista, a

ferrovia impulsiona a construgdo do porto moderno.

Da mesma maneira como ocorreu em Santos, o desenegato portuario
desencadeado com as concessfes teve varias camsaglpara as cidades portuarias
brasileiras, o que alterou significativamente ®lagdo com o portésrosso mododestacam-

se as seguintes questodes.

a) O porto moderno aumenta a produtividade dos proseds embarque e desembarque
de cargas, o que reflete nas atividades comemtai®unicipio, propiciando a instalacéo de
novas empresas ligadas aos produtos exportadospdyamolsas de mercadoria, enfim, foi
necessario criar uma estrutura comercial proximgoat para as transacées comertiais

b) O crescimento da produtividade portuaria gera aragép de mao-de-obra para
atender a quantidade de trabalho no porto, o gu@opeiona o desenvolvimento urbano das
cidades portuarias e, por conseqiéncia, a constaigié

c) O desenvolvimento da cultura e lazer na cidadesemiiéncia da ascensdo da elite

ligada aos negdécios portuarios.

°“Com o aumento de sua movimentago a partir d&, i®duziram-se sérios problemas devido as coeslicé
precarias em que se encontrava o porto. (GITAH®218. 24)

1% Essa questdo muda significativamente com o dekémemto tecnolégico das comunicagdes e da infaoaat
guando ndo se faz mais necessaria a proximidaa fl® porto com os locais de tomada de decis6es. O
ambiente virtual passa a fornecer informagBes coaisre de rastreamento de cargas, que podem ser
acompanhadas de qualquer lugar do mundo.
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d) A mobilizacdo operarid, haja vista que a atividade portuaria daquela @psra
basicamente dependente do trabalho bracal para dazarga e descarga dos navios, bem

como a armazenagem de produtos, trabalhos essts vezes insalubres.

e) Os contratos de concessao geridos pelo governoafegleexplorados pela iniciativa
privada geram o afastamento do municipio das desiglrtuarias.

Ainda que o municipio se beneficie indiretamente degocios portuarios e o porto
passe a ser o principal veiculo de desenvolvimemioicipal, a inexpressiva, ou mesmo
inGcua, participacdo do municipio nas decisdesupdes acaba por iniciar um processo de
distanciamento porto-cidade, tornando o municigio elemento passivo em relacdo aos

avancos territoriais do porto e da politica poiafar

0 livro Ventos do Mar — Trabalhadores do portoyimento operario e cultura urbana, 1889-1914, deaMa
Lucia Caira Gitahy, trata da questéo operaria noicfipio de Santos, que teve impactos significativ@selacio
porto-cidade, com vérias greves deflagradas, coabjetivo de obter melhorias nas condi¢cdes de thabal
portuarias.

12 Nesse periodo, a importancia do mercado exterrsgmnomia nacional € muito grande, o que levapila
expansdo das areas portuérias, ignorando-se ingpagtbientais e urbanos. Nesse sentido, as consesgie
incentivos fiscais patrocinadas pelo Governo Fédmsasibilitam a construcdo de novos cais, conantid o
monopdlio privado das atividades portuéarias.
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1.2. Os impactos da modernizacdo dos portos nas atks portuarias

Os portos sempre tiveram uma relacdo muito estreitaa histéria das cidades, visto
que ao se buscar as condi¢cbes geograficas faverawmnstrucdo do porto, aguas calmas e
profundas, também se levava em consideracdo asicOesdterritoriais adequadas a
urbanizacdo, mananciais de agua potavel e umagoogstratégica que possibilitasse o
desenvolvimento do coméréfo Assim, pode-se dizer que a construcdo do porto e
nascimento da cidade portuéaria praticamente seiodam e, ao tratarmos hoje da integracao
porto-cidade, simplesmente estamos resgatando amuel se perdeu em razao de politicas
governamentais que, por questdes estratégicastiegmlhouveram por bem separar a gestao

administrativa do porto e o Governo Municipal.

No Brasil, o isolamento do porto em relacdo adrda histérico, visto que, ha maioria
das cidades portuarias brasileiras, a construcgoodo moderno foi delegada as empresas
privadas, fortemente ligadas ao Governo Federal gpreessa razéo, exploraram a atividade
portuaria por décadas. Assim, apesar de a econdosianunicipios portuarios ser reflexo
direto do porto e dos ciclos econémicos nacionaiglistanciamento administrativo e a
fragilidade dessa relacdo de dependéncia levodatpamente, os municipios a “lancarem
mao” de uma consequente identidade maritimo-paatuaifim de promover outras atividades
econdmicas que dessem maior estabilidade e susieatcecadacdo do municipio. Dessa
maneira, com o tempo, o porto e a cidade se tarmaeaa vez mais entidades autbnomas,
complexas, dinamicas, que se inter-relacionavammaapéeerritorialmente, apesar de uma
parcela significativa da populacdo ainda dependes dtividades portuarias para sua

subsisténcia.

Nas ultimas décadas do século XX, para que fossediata uma nova demanda
logistica globalizada, foi necesséario um procegsmddernizacdo dos portos no Brasil, sendo
que esse fato, em principio, teve por consequémidampacto sécio-econdémico negativo

para as cidades, com uma reducédo significativa @a-ahe-obra empregada nas atividades

13 GITAHY, Maria Lucia Caira.Ventos do mar: trabalhadores do porto, movimento ogrario e cultura
urbana. S&o Paulo: Editora da Universidade Estadual Paulifi92.
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portudrias. Um dos fatos principais dessa mudaoica fdvento da intermodalidddegue,
para se tornar viavel, depende da padronizacaonédss de transporte de carga maritimo-
terrestre, por meio da unitizacdo de cargas emégmres. Em virtude desse novo perfil
logistico, ocorreram também véarias mudancas naagégpdo solo e no zoneamento das areas
do porto, visando a otimizagdo dos espacos e néaness para construcdo de terminais de
carga, tornando a atividade portuaria intensivacapital e excludente de méo-de-obra.

Nesse sentido, algumas areas mais antigas do pmtoapresentarem condi¢cdes
fisico-geograficas desfavoraveis, acabaram abanddsnaendo necessario encontrar novos
locais no estuario, que permitissem a construcaonatkernos terminais de cargas, bercos para
docagem maiores, bem como aguas profundas quebjtitastem o0 acesso de navios de
grande port€. Assim, além do impacto social gerado pela redudéoméo-de-obra, a
modernizacdo portuaria teve também efeitos negatieodindmica local e no zoneamento
urbano, distanciando ainda mais o porto da cid&aslguns resultados desse distanciamento
sdo observaveis como, por exemplo, armazéns deagsim de mercadorias desativados,
auséncia de redefinicdo das areas liberadas, edlocdumero de empregados, fechamento
de casas comerciais, etc.” (VIDAL, 2002, p.*21)

Tendo em vista que as areas abandonadas duramteesgo de modernizagdo dos
portos se tornaram um problema, tanto para o pmmoo para a cidade, o Ministério dos
Transportes langou a portaria 808, com base no art. 34 da Lei 8.630/93, emsqusriou 0
Programa de Revitalizacdo de Areas Portuarias — ARE\cujo escopo € estabelecer
procedimentos para utilizacdo de areas ndo opessialo porto organizado. No entanto,

passados mais de dez anos, pode-se afirmar qug@pra ainda nao atingiu o seu objetivo.

Apesar do novo ordenamento trazer varios beneffEos a atividade portuaria, como,

por exemplo, maci¢os investimentos privados norsetmesmo nao se refletiu na integracao

14 «A intermodalidade é um atributo da capacidadérdesferéncia de uma carga de um modal para dedo.
exemplo, o contéiner é facilmente transferido pau#ro veiculo de transporte, podendo ser manuseado
agilmente, a custos adequados e com segurancayasameio de transporte, sem que haja a necessitiad
gue seu contetdo tenha que ser desconsolidado eatera consolidados na formagdo de nova remessa.”
(PORTO, 2007, p.140)

> BAHIA ANALISE & DADOS, Salvador, v.13, n.2, p. 228et. 2003 — Os navios de carga de Ultima geragéo
possuem mais de 250 metros de comprimento e caggcidara 100 mil toneladas. Até 1960, a capacidade
maxima de navios de carga era apenas 20.000 tasel@d navios petroleiros j& atingiram 500 mil tadas.

' VIDAL, Soraia Maria do S.CSantos: Porto, Cidade e Regiddn: JUNQUEIRA, Luciano A. Prates (Org.).
Desafios da Modernizacdo Portuaria.Sao Paulo: Aduaneiras, 2002.
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porto-cidade, visto que as transformacfes portsi@tarreram de forma paulatina e reativa,
conforme demanda, faltando ao processo maiorestimentos governamentais em infra-
estrutura, planejamento, visdo estratégica e iatlegia realidade local. Além da questado
acima, permanecem ainda pendentes solucbes can@ata alguns temas, que visam a
reverter 0s passivos sociais e ambientais, gerpdhlms longo periodo de exploragdo dos
portos, bem como resultantes da modernizacao deards ultimas décadas, sao eles:

a) qualificacdo de méao-de-obra voltada para a excelgrtuaria;

b) integracao e otimizagéo dos processos de licenaianaenbiental;

c) controle ambiental e gestdo dos riscos da ativigadeiaria;

d) acdes articuladas no sentido de reduzir os pasambgentais naturais e urbanos.
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1.3. O trinbmio porto, cidade e meio ambiente

A distancia administrativa entre o porto e a cidgeedura por varias décadas,
passando ambos por transformacdes administratitesiteriais significativas que, pela falta
de planejamento e gestdo ambiental, gera uma dérieonflitos urbano-portuarios, como

veremos a seguir.

Na década de 1950, inicia-se um sensivel processaudanca na ocupacao do litoral
brasileiro, onde os setores industriais ligadosatsporte maritimo — seja pela importacao de
insumos ou exportacdo de produtos — passam aanstlproximos aos porfds Nas
palavras de SANTANA (2003, p. 255) esse fato contribuiu para divisdiveea cidade e o

porto:

Uma diversidade progressista de fatores, espeaisdmee desenvolvimento
industrial dos portos, produziu uma divisdo entreidade e as atividades
portudrias. O porto tornou-se inacessivel. Suaepges uma barreira fisica
entre a cidade e o0 mar, um ponto de conexado is@atte os modos de
transporte, sem compromisso com a movimentacdadms fora de suas
instalacdes. Da mesma forma comportavam-se os fpigsccada qual com
seu territorio.

Assim, o desenvolvimento industrial das areas pmazi ao porto acelera um
complexo processo social de urbanizacdo das cidpdesarias e regidd haja vista a
procura por moradia da populacdo migrante, queapms®balhar nessas novas indastrias. No
entanto, devido ao longo periodo sem grandes @ftesana ocupacgdo litordnea, muitos
municipios ndo estavam preparadagou equipados para receber essa populacdo. ®o@an
falta de estrutura urbana nas cidades litoraneas & ocupacdo do solo sem o devido

planejamento, onde as familias com menor podesiigoi passam a se estabelecer em areas

" pode-se citar dois exemplos significativos dessal@ncia de expansdo industrial no Brasil: os msrqu
industriais de Cubatdo — S&o Paulo e 0 de Camaratti/— Bahia.

18 SANTANA, Lidia. Revitalizacdo de &reas portudrias: referéncias par&alvador. Bahia Analise & Dados

— Salvador, v.13, n 2., set. 2003.

19 «A partir dos anos 1940-1950, é essa l6gica dastilizacdo que prevalece: o terindustrializacdonao
pode ser tomado, aqui, em seu sentido estritogistomo criacdo de atividades industriais nosregjanas em
sua mais ampla significacdo, como um processo Isociaplexo, que tanto inclui a forma¢do de mercado
nacional, quanto os esfor¢os de equipamento dibdrasrpara torna-lo integrado, como expansédo desgmo
em formas diversas, o que impulsiona a vida de@ek (leia-se terceirizagdo) e ativa o proprio @seo de
urbanizacdo.” SANTOS, MiltorA Urbanizag&o Brasileira. Sdo Paulo: Hucitec, 1994 — (Estudos Urbanos; 5),
p. 27.

0 Analisando o cenario nacional, podemos observarnuitos municipios ainda continuam sem condig@es d
absorver a demanda de habitacdes necessariaggradtarao processo de urbanizacéo litoranea.
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inadequadas a habitacdo e cada vez mais distangesochis de trabalho, formando as

chamadas periferias urbanas.

Concomitante ao processo e expansdo da indusigabz outra questdo afeta
significativamente a ocupacdo do litoral brasileioofendmeno da “segunda residéncia”,
assinalada por MORAES (1999, p. 38):

Trata-se do fenbmeno da “segunda residéncia”, alitandisseminado em
longos espacos dos entornos das capitais estaduaas grandes
aglomerag@es do litoral brasileiro. Tais residénada veraneio podem ser
apontadas como o fator numericamente mais expoeskyv urbanizacado
litor&nea, pois ocorrem ao longo de toda a cosiglando um dinamismo
gue se mantém (obviamente em ritmo menor) mesmpegindos de crise
acentuada do setor da construcéo civil no pais.

Essa questdo se potencializa a partir da décadandéenta com o investimento
estatal em estradas, o que facilita 0 acesso dagudm das cidades interiores ao litoral. No
Estado de S&o Paulo, a construgcdo da via Anchiefaosteriormente, Imigrantes foram

fundamentais para ocupacao acelerada de todadm @giBaixada Santista.

Deve também ser observado que esse novo processcupacao do litoral, gerado
pela instalacdo das industrias de base proximapoam e pelo fendmeno da “segunda
residéncia”, traz também uma populacdo de menaerpglisitivo, que passa a trabalhar nos
servicos menos qualificados da industria e na oagébd civil. A modernizacao da industria e
a crise econbmica que afetou o Brasil nos anos 800 afetaram diretamente a
empregabilidade dessa populacdo, o que desencadeamacéo de varias favelas no litoral,
inclusive préximas aos centros portuarios. Logicameesse fato somado ao processo natural
de urbanizacgéo cria uma realidade litoranea deydalsiades, que exerce forte presséao sécio-
ambiental, como a apontada por MORAES (1999, p1(9-

Em todas as escalas, tais populacfes chegantesdoaassimiladas pela
economia formal local, constituindo segmento magique exerce forte
pressdo social ao aumentarem a demanda de sewlyasos, num quadro
marcado por caréncias estruturais historicas meste. [...] Tais populacbes
sobrantes vao alojar-se no espago urbano litoréxatamente nas areas
deixadas sem uso pelas outras atividades, geramimeias de grande
vulnerabilidade e/ou protecdo ambiental. [...] a+s¢ do processo de
favelizacdo, que ao lado (nos dois sentidos) dansky residéncia, vai
compor a paisagem das periferias das grandes aglodes e capitais
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litorAneas. Geralmente, as casas de veraneio adogeanmelhores sitios, e
as favelas predominando nas areas improprias ao&ap

Com o objetivo de reverter esse cenario de acalgaatesso de degradacdo da costa
brasileira, bem como consolidar o planejamento anthi como um instrumento basico para
o desenvolvimento sustentavel desse ecossistenfetiloe ao mesmo tempo tao disputado,
na década de 80 foram promulgadas duas importégitesA primeira, que estabelece de
maneira geral a politica ambiental em todo o taidt nacional, e a segunda, que trata

especificamente da zona costeira. Sao elas:

a) Lei 6.938/1981 — que dispde sobre a Politicadwat do Meio Ambiente - PNMA,

incluindo como recursos ambientais protegidos leelas estuarios e o mar territorial;

b) Lei 7.666/1988 — que institui o Plano Nacional @erenciamento Costeiro —
PNGC.

Ambas estabelecem um instrumento fundamental pevarter o processo de
urbanizacdo sem controle, preservar 0S recursagamate garantir o desenvolvimento
sustentavel. Trata-se do zoneamento ambfeneah que SILVA (2004, p. 65%)define:

O zoneamento que abrange a integracdo sistematicaeedisciplinar da

analise ambiental ao planejamento dos usos do solm, objetivo de definir
a melhor gestdo dos recursos ambientais identiisafl..] controle da

poluicdo [...] preservacdo dos recursos naturais][e a restauracdo dos
elementos destruidos ou degradados pelo homem tas gEoprios

fendbmenos da naturezgrifo do autor)

Tendo em vista a complexidade inerente a recupergiotecdo do meio ambiente,
onde varios poderes e interesses se inter-relaniorma Constituicio Federal de 1988
estabelece em seu texto uma série de regramergaadjizem a integracéo de esforcos para

atingir o meio ambiente equilibrado. Nesse semtilm hd como ndo citar o art. 255:

Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamemqidibrado, bem de uso
comum do povo e essencial a sadia qualidade deimgando-se ao Poder

2L posteriormente, em 2001, o zoneamento ambientaltaimbém estabelecido como instrumento de
planejamento municipal. Lei 10.257/2001 — O Estatl#t Cidade, art.°4 inc lIl, alinea “c”.

22 SILVA, Américo Luis daDireito do meio ambiente e dos recursos naturai§&o Paulo: Revista dos
Tribunais, 2004.
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by

Publico e a coletividade o dever de defendé-lo esgwva-lo para as
presentes e futuras geracoes.

Nesse contexto de integracdo de esforcos, obsergaie a questdo ambiental atinge
também a legislacéo portuéria, abrindo novas pitigsithes de integracdo porto-cidade para
garantir a sustentabilidade porto, cidade e meibieme. Cabe destacar os seguintes artigos
da Lei 8.630/93, denominada Lei dos Portos.

a) Passa-se a exigir o Relatdrio de Impacto sobre io Mmbiente — RIMA, para todos
0s contratos de arrendamento e autorizacdo, semeéoognesmo deve ser precedido de
consulta a autoridade aduaneira e ao poder pumlicucipal (Art. 4., 81°.).

b) E estabelecido oficialmente o Plano de Desenvolvime Zoneamento do Porto —
PDZ (Art. 30, 82, inc. X).

c) Cria-se o Conselho de Autoridade portuaria — CAlMm cepresentantes do poderes

publicos federal, estadual e municipal (Art. 3T, if.

d) Estabelece-se o dever de promover estudos objdovaompatibilizar o plano de
desenvolvimento do porto com os programas fedeesigduais e municipais de transporte

em suas diversas modalidades (Art. 36,,8dc. XI).

e) Estabelece-se o dever do CAP em assegurar o cuamgardas normas de prote¢céo ao
meio ambiente (Art. 30, §1 inc. XII).

f) Abre a possibilidade de arrendamento das areasp&tacionais do porto para 0S uUsos
culturais, sociais, recreativos e comeréiaiart. 34).

Por outro lado, a legislacdo municipal sofre grante@dancas com a regulamentacao
dos arts. 182 e 183 da Constituicdo Federal de, 188 estabeleceu o Estatuto da Cidade,
com a promulgacdo da lei 10.257/2001, que tracdirasrizes gerais da politica urbana.

Dentro ainda do planejamento municipal, o EstatlaoCidade estabelece uma série de

% Dec. No. 4.391, de 26 de setembro de 2002 — Art§ 2. Na elaboracdo do programa de arrendamento, a
autoridade portuéria observara as seguintes diestr|...] V- revitalizacdo de areas portuarias o@eracionais,
para usos culturais, sociais, recreativos e comisrci
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instrumentos que visam a reduzir os males da whe#d, que causa prejuizos ao meio
ambiente natural e, por consequéncia, também do goe compete, em muitos casos, com
as cidades em termos de expansdao territorial edasovias de acesso — principalmente
rodovias, visto que a malha ferroviaria ainda ddpeste uma série de investimentos para sua

eficiéncia e atualizacéo tecnoldgica.

Assim, ainda que em paralelo, o porto e a cidamsgm a adotar, com base no
ordenamento juridico, uma série de acOes de santammbiental e planejamento do uso e
ocupacdo do solo. Apesar de a legislagdo ambisetakm alguns pontos genérica com
relacdo as acdes a serem adotadas, as diretrizedasds, cabendo ao executivo, porto e

cidade, implementa-las por meio de investimentdéeag incentivos.

Cabe observar que além dos passivos ambientai®im Saneados nesse processo de
integracdo, outras questdes surgem, visto que aegso de urbanizacdo € ainda acelerado.
Com o aquecimento econémico nacional, intensificadocipalmente nos dltimos anos, a
questao portuaria passa a ser foco de investimdm@svista a histérica vocacao exportadora

decommoditieslo Pais.

Dessa forma, os conflitos sécio-ambientais ten@demumentar caso ndo haja um
planejamento integrado porto-cidade, em que seeitesp meio ambiente, 0s espacos
territoriais e, principalmente, entendam-se ciaaihente os vetores de desenvolvimento e
degradacédo ambiental, vetores esses que afetaeehijturamente, os espacos urbanos e
portudrios. A partir desse entendimento, devends¢aa as medidas corretivas e preventivas

gue harmonizem o trinbmio porto, cidade e meio amtbi

Observando-se ainda essa questao, um problensatiaeaos olhos é o fenbmeno da
favelizacdo, tratada anteriormente, que contingtaaflo de maneira significativa o trinémio
em estudo. Pode-se afirmar que hoje a poluicaalggrala falta de saneamento basico nas
favelas que assolam os sitios estuarinos € umrdaspais fatores de degradacdo ambiental.
Prejudica a balneabilidade das praias, a pescal®ta a atividade portuaria, haja vista que
para algumas areas portuarias se expandirem degeradieremocdo dessa habitacdo precéria

e principalmente desumana.
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Dentro do contexto urbano-portuario, pode-se olseninda a falta de gestéo
integrada e conflitos entre o porto e a cidadecgralmente nos limites entre esses dois entes
formadores da ocupacédo e do uso do solo. Em nuakiss, a planta urbana praticamente nao
se relaciona com a planta portuaria, ou melhoduas praticamente se evitam, por meio de
avenidas perimetrais. Sabe-se que esses corresfwefsindamentais para evitar o conflito
urbano-portuario, no entanto, nem sempre eleseexig, se existem, em algum ponto
ocorrera o conflito, haja vista que a cidade eropmompetem nas vias de acesso rodoviarias.
Como resultado da urbanizacéo ocorre ainda umalgraproximacao entre a area urbana e a
portudria, principalmente nos portos mais antigosmrtantes do pais, e essa questdo deve
ser tratada em conjunto, lembrando que os porteessgam hoje de um licenciamento

ambiental, ao qual faz parte harmonizar as atiwedambrtuarias com a zona urbana.

Nessa questdo também entra a participacdo do argheental estadual e, em alguns
casos, 0 6rgdo responsavel pela gestdo da areapoli#tma, haja vista que o fenbmeno da
conurbacdo é bastante em regides portuarias, éugdsode alguns problemas ambientais
dependera da acdo integrada porto-regido, comatajmmpor SANTANA (2003, p. 226 —
227).

A nova dindmica portuaria, ao mobilizar grandes esfigies para a
construcdo de modernos terminais e centros deibdigifio, acessos
terrestres eficientes e conexdes entre infra-estsitpde grande pressao
sobre a estrutura urbana, implicando a necessidgdaum complexo
planejamento ao nivel urbano-regional que extrapdierritorio delimitado
pela &rea do porto organizado.

Portanto, pode-se afirmar que os problemas quehamoo trinbmio porto, cidade e
meio ambiente sdo desafiadores. No entanto, ogasdegislativos que tivemos a partir dos
anos oitenta nos levam a uma unica conclusao: tendabilidade econdmica porto-cidade
depende do meio ambiente e nesse sentido somenta taegracdo de esfor¢os se atingira o
equilibrio necessério a sadia qualidade de vidanale viabilidade portuaria.
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1.4. Os impactos ambientais das atividades portués

Além dos impactos urbanos abordados no item antesioatividade portuaria é
também, sendo principalmente, geradora de impactoseio ambiente natural. Dentre esses
impactos, a poluicdo é o principal foco de contrplddico, nacional e internacional.
Conforme a lei 6.938/81, que estabelece a PolNmeional do Meio Ambiente, entende-se
por poluicdo a degradacdo da qualidade ambiergsijlitante de atividades que direta ou

indiretamente:
a) prejudiquem a saude, a seguranca e o bem-estapdiapao;
b) criem condi¢des adversas as atividades sociaigréetcas;
c) afetem desfavoravelmente a bfdta

d) afetem as condicdes estéticas ou sanitarias doamdiente; e

e) lancem matérias ou energia em desacordo com o8gsmambientais

estabelecidos.
Analisando-se essa definicdo, observa-se que,ividaate portuaria, o potencial de
risco ambiental é significativo, sendo que o messta diretamente relacionado com o
material transportado e com a operacéo realizaggurlo PORTO e TEIXEIRA (2002,
p.80), “as operacdes portuarias se inserem targ@syectos de risco como nos de tendéncia
de danos efetivos”, sendo os danos:

a) por perda de carga por acidente ou ma operacao;

b) dejetos produzidos pela atividade portuaria preaei das embarcacdes, das
instalacdes portuérias, das industrias;.

c) naufragios, abalroamentos, choques e outras celiseona portuaria;

d) explosdes e outros acidentes de grandes proporcoes;

24 “Biota: Corresponde ao conjunto dos seres vivespdgem animal e vegetal, que vivem na superficie
planeta Terra.” ROSS, Jurandyr L. Sanches (@gggrafia do Brasil. S4o Paulo: Edusp, 2005, p. 536

% PORTO, Marcos Maia & TEIXEIRA, Sérgio GreiRortos e Meio Ambiente— S&o Paulo : Aduaneiras,
2002.
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e) derrames ou despejos acidentais ou propositais;
f) poluicdo ou contaminacdo acumulativa.

Tendo em vista a proximidade do porto com a cidamiguaria, essa sera a maior
prejudicada caso ocorra um acidente maritimo-poausendo que seus reflexos afetardo as

outras atividades econdémicas desenvolvidas no npimicomo a pesca e o turismo.

O Brasil é signatario de varias Convencgfes Intéonacs de Protecdo ao meio
ambiente. No caso da navegacao cabe destacar @ri@a@ovinternacional para Prevencéo da
Poluicdo por Navios, denominada MARPOL, de 1978nmuigada pelo Decreto no. 2.508, de
04/03/98 e regulamentada pela Lei 9.966, de 28004/ 2que dispde sobre a prevengéao, o
controle e a fiscalizacdo da poluicdo causada qugalmento de 6leo e outras substancias
nocivas e perigosas em aguas sob a jurisdicdo nmeciA referida lei se aplica

subsidiariamente a MARPOL, quando ausente seusypestos de aplicacéo.

E importante que o municipio portuario conhecaca faso dessa legislagéo, visto que
a lei aborda aspectos de interesse municipal, eotapge a agbes de controle, bem como
acOes preventivas e corretivas, no caso de acgjesrigolvendo a defesa civil e a integracéo

de esforgos a fim de minimizar os impactos ambigmusados pela poluicdo do mar.

Ficam estabelecidos por meio dessa legislacdo owxigins basicos a serem
obedecidos na movimentacdo de 6leo e outras sebetamocivas ou perigosas em portos
organizados, instalacdes portuarias, plataformaaveos em aguas sob jurisdicdo nacional,
bem como os pardametros para o estudo técnico daalaigdes, meios destinados ao
recebimento e tratamento de residuos e ao combgteldicdo (Lei 9.966/2000 — art. 50., 8
1lo.).

Para o gerenciamento de riscos de poluicéo, beno eogest&d da movimentacéo e

armazenamento de 0leo, faz-se necessaria, contolenea elaboracao de:

% Os sistemas de gestdo sofrerdo auditorias amisignienais (Conf. Lei 9.966/2000, aft)9e os portos
organizados tém prazo para regularizar os manyaanes (Conf. Lei 9.966/2000, art. 31).
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a) manual de procedimento interno;

b) planos de emergéncia individuais para o combatdlacfo por Oleo e substancias

nocivas ou perigosas.

Os planos de emergéncia deverdo ser aprovadosselidadlos pelo 6rgao ambiental
competente, na forma de planos de contingénciaslazaregionais, em articulacdo com o0s
orgaos da defesa civil (Conf. Lei 9.966/2000, ar).8Assim, os planos de emergéncia
deverdo integrar acdes porto-cidade, dada a g@dwidavolvida na poluicdo do mar e seus

reflexos na populagdo do municipio portuério.

O transporte de Oleo e substancias nocivas ou gsasg devera respeitar as
determinacdes da MARPOL 73/78, no que tange aosslige registro de 6leo e carga, sua
localizagdo no navio, bem como os critérios parcaem de 0Oleo, substancias nocivas ou

perigosas, e lixo.

Por fim, a lei 9.966/2000 estabelece as infrag@medes, com multas entre R$ 7.000
(sete mil reais) e R$50.000.000,00 (cinguenta reghde reais) e a competéncia da autoridade
maritima, érgéo federal de meio ambiente, 6rgdadesi de meio ambiente, 6rgao regulador
da industria do petréleo e, o que merece desta@ggao municipal de meio ambiente, com as

seguintes competéncias:

a) avaliar os danos ambientais causados por incideatemarinas, clubes nauticos e
outros locais e instalacdes similares, e elab@latdrio circunstanciado, encaminhando-o ao
orgao estadual de meio ambiente;

b) dar inicio, na algada municipal, aos procedimejpudigiais cabiveis a cada caso;

c) autuar os infratores na esfera de sua competéncia;
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Além da poluicdo causada pelo langamento de Olentes substancias no mar,
PORTO e TEIXEIRA (2002) apontam ainda varias outeaternalidades da atividade

portudria, que afetam diretamente o meio ambientzessitam de contréle

a) poeira: como, por exemplo, as geradas no manuseasardas granelizadas;

b) ruido: gerado no trafego de caminhdes;

c) contaminacdo do solo: causada em acidentes ou manoadequado de cargas e

na lavagem deontéineres;

d) contaminacdo ou poluicdo do ar: essa poluicdo pduie da operacdo de carga e
descarga de materiais industriais e agricolasctaiso soja em farelo, fertilizante, bauxita e

outros;

e) dragagem e o descarte do material dragado.

Assim, como podemos observar, os impactos ambsedtaiatividade portuéria vao
muito além da poluicdo do mar, necessitando de istensa eficiente de gestdo ambiental,
que integre a participacdo dos municipios portganos planos corretivo, preventivo e

emergencial.

Outra questédo também bastante discutida € o leemrito ambiental do porto, que
apesar de ser exigida pela legislacdo ambientalag pouco adotada de modo integrado nos
portos brasileiros. Normalmente, os licenciamerdowientais sdo fragmentados entre as
varias empresas arrendatarias dos servicos pasy@d entanto a integracdo dos mesmos €
fundamental para uma acgéo eficiente e eficaz diegiio do meio ambiente, evitando que o

mesmo seja banalizado, como apontado por RIOS elNRK (2005, p. 161):

2’ PORTO & TEIXEIRA, 2002, pags. 84 — 86.

% RIOS, Aurélio Virgilio Veiga; ARAUJO, UbiracyPolitica Nacional do Meio Ambiente.In RIOS, Aurélio
Virgilio Veiga e IRIGARAY, Carlos Teodoro Huguené®rgs.)O Direito e o Desenvolvimento Sustentavel:
Curso de direito ambiental. Sao Paulo: Peirépolis; Brasilia, DF: IEB — Ingttinternacional de Educagao do
Brasil, 2005.
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[...] revela uma tendéncia preocupante de destoinspasso a passo, um
dos mais importante instrumentos de controle deligid e degradacao
ambiental que é o licenciamento, reduzindo-o a omaea formalidade, em
que o que verdadeiramente importa ndo s8o 0s estidmicos e as
recomendactes que os embasam, mas o carimbodimal autorizacdo para
0 empreendimento continuar a operar sem nenhuntacées ambiental.
Sem duvida, a eliminagdo do processo ou de fases@ais do processo de
licenciamento, na pratica, implicaria um notvetaeesso nas politicas
publicas de protecdo ambiental.

O licenciamento ambientdlé, portanto, um instrumento fundamental para garan
sustentabilidade das atividades portuarias, sermglovarada qualquer interpretacdo no
sentido de burlar o que estabelece a legislacamer@a destacar que um trabalho ambiental
bem executado beneficiara a imagem do porto peensteiedade, bem como evitara gastos

inesperados e expressivos para recuperacao anlinierdaso de acidentes.

29 Os principais instrumentos de anélise para eéiitcenciamento ambiental sdo: estudo de impautmental
e relatdrio de impacto ambiental (EIA/RIMA); plade controle ambiental (PCA); plano de manejo; pldeo
recuperacdo de area degradada e andlise de Netd®QRTO e TEIXEIRA, 2002, p. 132 — 178)
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1.5. A revitalizacdo das areas urbano-portuérias dgadadas

O desenvolvimento econémico do pais, somado amiadedo dos portos acaba por
causar uma série de mudancas no meio ambiente cdpoatuario. Tal questdo pode ser
observada claramente nos centros histéricos daslesd onde varios prédios se encontram
abandonados, visto que perderam sua funcdo nosiosgio porto. Assim, o abandono dos
centros historicos pelas empresas ligadas as adiesl portuarias traz como consequéncia

questdes importantes relacionadas a qualidade ooamdbiente urbano:

a) desvalorizagdo dos imoveis e, consequentementeypagdo dos mesmos pela
populacdo de menor poder aquisitivo, consolidaradotactes inadequadas do ponto de vista

de qualidade de vida urbana;
b) falta de conservacgéo e depredacao de prédiosibaspr
c) desenvolvimento do comércio popular, fora dos pegitégais;

d) esvaziamento noturno do centro histérico, o qua condi¢cdes favoraveis a

marginalidade.

Seguindo um paradigma mundial de revitalizacdo&leas portuarias, a maioria das
cidades portuarias brasileiras desenvolveu progascupacao dessas areas nao operacionais
do porto. E o caso das cidades de Belém, Vitoeka8or e Santos.

Antes de discutir os projetos, cabe definir a palaevitalizacapvisto que a mesma
as vezes é confundida com restauracdo, consen@¢@oesmo, renovacao. A revitalizacao €
um “conjunto de medidas que visam a criar novdigdade, a dar novo grau de eficiéncia a
alguma coisa” (FERREIRA, 2004, p. 1787)Do ponto de vista arquitetdnico e urbanistico, a
revitalizacdo parte do seguinte pressuposto, “pras® passado sem inibir a modernidade”
(SANTANA, 2003, p. 229). Assim, quando tratamosqiestdo da revitalizacdo das areas
portuarias, estamos procurando novas alternatieagadipacdo do solo, que garantam a

% FERREIRA, Aurélio Buarque de Holandslovo Dicionario Aurélio da Lingua Portuguesa— 3. ed. —
Curitiba: Positivo, 2004.
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funcéo social da propriedade, sem prejuizo aorpatrio historico, a0 meio ambiente e a
atividade portuaria.

Ha de se observar que a maioria das areas pagudbandonadas, bem como sua
proximidade urbana, possuem um acervo historicoit@t§nico de significativa importancia
a identidade nacional. Num contexto de prote¢c&salmemaria maritima-portuaria, observa-
se nos inumeros sitios histéricos portuarios carestica arquitetbnicas de época, resultantes
de um determinado ciclo econémico do pais, enquddras nos conceitos de monumentos,
conjuntos e lugares notaveis, estabelecidos naebgéo Relativa & Protecdo do Patriménio
Mundial Cultural e Natural, UNESCO — 1972, devengortanto, ser objeto de protecéo,

restauracdo e conservacao para as futuras geracgoes.

Ao desenvolver um processo de revitalizacdo poauéeve-se buscar o equilibrio
entre o desenvolvimento imobilidrio, inclusdo sbeigrotecdo desse patriménio historico,
visto que o prejuizo de uma modernidade de “méacalntiiaz como consequéncia ndo apenas
a perda da memaria historica, como cria obstaaubodesenvolvimento de outras atividades
econbmicas ligadas ao turismo, lazer e negéciosséNeentido, com base no consenso de
interesses entre a Autoridade Portuaria e o Govbfuanoicipal, as areas ociosas do cais
portuario podem se tornar um espago de convivéaai@ beneficio para ambos, criando

assim condicdes favoraveis ao fortalecimento da;éel porto-cidade.

SILVA® (2003, p. 173) cita varios interesses comuns daahidade em torno da
protecdo de bens culturais, cabendo destacar “essidade de preservar e transmitir as
futuras geracdes informacdes a respeito de exp@gmcumuladas ao longo dos séculos
sobre o comportamento humano, regimes politicoxanGmnicos, indispensaveis para a
compreensao de fendbmenos que afetam a humanidgesente e no futuro”. Somando-se a
necessidade de compreendermos os fenbmenos gam afdtumanidade, hoje e no futuro,
acrescenta ainda, o autor, a possibilidade deaseogsens culturais como “fonte de deleite e
lazer”, sendo esse ultimo item fundamental parasenvolvimento econémico do turismo
nas cidades portuarias, bem como podera criar nespacos para o desenvolvimento dos
negocios relacionados ao porto.

31 SILVA, Fernando Fernandes d&s cidades brasileiras e o patrimdnio cultural ddumanidade. S&o Paulo:
Peirépolis: Editora da Universidade de Sao Paul632
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Para o desenvolvimento do turismo nas cidades gy cabe pontuar que muitas
das areas abandonadas no porto funcionam como ameiré entre a cidade e suas frentes de
agua (vaterfront) prejudicando o desenvolvimento econdmico e saldalcentros histéricos

e sua vocacdo para o turistho

Do ponto de vista portuério, as areas abandonadagiicam a imagem do porto e ao
mesmo tempo agravam a qualidade ambiental do astd&sim, a revitalizacdo dessas areas
pode se tornar um diferencial de competitividaderelacdo mercado mundial, beneficiando

0S negdcios e agregando a atividade portuaria omagem positiva de cidadania.

Por causa dessa necessidade, foi criado, comrioaget. 34 da Lei dos PorfGso
REVAP — Programa de Revitalizacdo das Areas Pdéagiar cujo objetivo é estabelecer
procedimentos para utilizacdo de areas ndo opessialo porto organizado. A base do
REVAP encontra-se no Decreto n° 4.391, de 26 aardebd de 2002, que regulamenta o art.

34, e estabelece os seguintes procedimentos ararmlamento das areas nao operacionais:

a) a Autoridade Portuaria devera incluir no PROAPS@as ndo operacionais
pertencentes ao porto organizado, que seréo atgatevitalizacéo;

b) a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ART- as analisara e,
considerando-as dentro das diretrizes do Decr&®1/2, as integrara no Plano Geral de

Outorgas;

C) o Plano de Outorgas € apresentado para o Ministénopetente e caso
aprovado passara a fazer parte do Programa Naderairendamento de Areas e Instalacdes

Portuarias;

%2 A ocupacdo de extensas faixas costeiras obstraisddsuais e limitando as possibilidades de apragéio e

de uso interativo das aguas, tem sido cada vez gqmaistionada nos grandes centros urbanos, conseeote
valorizacdo davaterfronte a busca por uma melhor qualidade do ambientnarbA opinido publica passa a
ver 0 porto como um estorvo, com seu trafego pesagl@m presenca impositiva entre a cidade e oToamnou-

se lugar comum dizer que a cidade cresceu de cpat@so mar, assim como se tornaram frequentes as
manifestacbes adversas de comunidades urbanasaecd em cheque intervencdes que visem a ampliar a
atividade portuaria (SANTANA, 2003, p. 226)

% Art. 34 da Lei 8.630/93 — E facultado o arrendaimepela Administracdo do Porto, sempre através de
licitacdo, de terrenos e instalacdes portudriaaliadas dentro da area do porto, para utilizagao afeta as
operacdes portuarias, desde que previamente cadaatadministracao aduaneira.
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d) aprovado o arrendamento, competird & Autoridadéu&ais a realizacdo do
certame licitatério, a celebracdo do contrato deerglamento, e a fiscalizacdo e o

gerenciamento de sua execucao.

No que tange ao certame para o arrendamento derédieaperacionais, o art. 3°, § 1°
do Decreto 4.391/2002 abre uma excecao com rekagdodalidade de licitacdo, cuja regra é
concorréncia publica, podendo a Autoridade Porugdiotar a modalidade tomada de precos
ou de convite, na forma prevista na lei 8.666/23p< procedimentos e prazos sdo bastante
simplificados em relagdo & modalidade concorrénkiénica ressalva que o referido artigo

faz é obrigatoriedade de lavratura de instrumeaidratual.

Ainda que a legislacdo forneca todo o instrumemtéakbssario para a revitalizacao das
areas abandonadas, observa-se muita morosidagepnesssso, visto que, apesar de estarem
ociosas, trata-se de locais nobres e histéricas @anorto e a cidade, convertendo-se muitas

vezes em disputas politicas que dificultam aindes ehefinir a sua destinacéo.

Ao analisar os resultados do programa de revigizadas éareas portuarias,
SANTANA (2003, p. 233) destaca que:

as restricbes e condicionantes estabelecidas retsizdis do REVAP, ao
lado da inécua participagdo do municipio no CAP cedatralizacdo e do
pesado aparato burocratico no processo de aprovde€dprojetos, sado
indicativos do fraco desempenho até aqui alcanpadeesse programa no
pais.

Assim, pode-se afirmar que as areas abandonadsisbaotilizadas no porto, além de
gerarem 0s problemas acima expostos, ao ficaremdabadas por um longo periodo de
tempo deixam de cumprir a funcédo social da propded garantida em nossa Carta Maior,
comprometendo tanto o desenvolvimento do municipono o do porto. Portanto, o
programa de arrendamento das areas portuariapagiezia ser um instrumento valioso na
integracdo porto-cidade, revela-se ainda sem efeitomesmo de efeito contrario ao seu

propésito, visto que o abandono indeterminado de prapriedade influencia todo o entorno

e a sustentabilidade porto-cidade.
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CONCLUSOES

7

A integracdo porto-cidade € um dos veiculos fundaae para garantir a
sustentabilidade das cidades portuarias. O poot@oatribuir para solucionar os problemas
urbanos, resolvera também alguns problemas partu@éomo, por exemplo, a poluicdo, o
desenvolvimento de servicos voltados a atividadéupoa, novas areas para expansao das
atividades portuéarias, a revitalizagdo das areasopéracionais, apoio aos programas de
prevencdo de riscos ambientais, questdes essasnienthis para a manutencdo das

atividades portuarias e o desenvolvimento das egladstentaveis.
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CAPITULO 2

O PROGRAMA NACIONAL DE GERENCIAMENTO
COSTEIRO
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2.1. A zona costeira e a legislacdo ambiental

Como visto no capitulo anterior, a questdo amblielitaranea é complexa,
coexistindo multiplos conflitos de alocacdo dosagsg e recursos naturais, assim como
diversos vetores de degradacdo ambiental. Assima, gpze seja restabelecido o equilibrio
ambiental no litoral brasileiro, devem-se defiriréaaeas prioritarias de acdo governaméhtal
em um esfor¢co para compatibilizar o desenvolvime&tmndmico-social com a preservacao
da qualidade do meio ambiente e o equilibrio etoddy Nesse sentidagrosso modptrés
tipos de acOes devem ser adotadas:

a) acOes corretivasa fim de interromper o processo de degradacdxperar as

areas degradadas;

b) acdes preventivaa fim de proteger as areas com vegetacao nasvaananciais,
as culturas tradicionais do litoral — tais comauitiura caicara do litoral sul de Sao Paulo e os
quilombolas — o patriménio histérico e culturalacionado a colonizacéo e dos varios ciclos
econbmicos pelos quais passou o Brasil, bem copatraiménio natural paisagistico;

c) acdes de monitoramento e fiscalizaghaja vista que o processo de ocupacao do

litoral é ainda acelerado .

Para que essas acbes atinjam o0s objetivos do ddgemento sustentavel,
contribuindo para elevar a qualidade de vida daulaggo que habita a zona costeira e a
protecdo do seu patriménio natural, histérico,oétr culturai®, deve-se inicialmente mapear
0s recursos ambientais envolvidos, identificar @ diss espacos e seus vetores de degradacgéo

ambiental.

A titulo exemplificativo, a seguir € apresentadoaumadro com os principais conflitos

ambientais existentes na zona costeira:

34 Art. 4°., inc. |, da Lei 6.938/81
35 Art. 4°., inc. II, da Lei 6.938/81
3% Art 2°. da Lei 7.661/88
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Uso dos Espacos

Vetores de Degradagdo Ambiental

Urbanizacao

Lancamento de esgotda natura no meig

ambiente, desmatamento, ocupacdo de areas

de risco, encostas, mangues.

Especulacao imobiliaria

Inacessibilidade da populacdo de menor renda
a moradia, 0 que leva a mesma a ocupar areas

com baixa infra-estrutura urbana, agrava
0s problemas ambientais da urbanizagao
controle. A especulacdo imobilidria pa
também sobrecarregar a infra-estrui
municipal.

Areas industriais

ndo
sem
de
ura

Emisséo de todo tipo de polui¢édo (solo, agua,
ar, sonora). Apesar do controle da poluicao ter
melhorado significativamente nas Ultimas
décadas, trata-se de uma atividade rcom

grande potencial de risco para o m
ambiente.

Atividades portuérias

Poluicdo do mar, desmatamento de &
naturais para expansao portuaria, degrad

eio

reas
acao

do meio ambiente urbano, devido as areas

portuéarias abandonadas, trafego
caminhdes, poluicdo do ar (manipulagcéog
graneis).

Atividades de pesca

Dependente do meio ambiente equilibrado

de
de

, NO

entanto pode degradar a fauna marinha com a

pesca predatdria e poluir as aguas.

Atividades de turismo

Apresenta conexdo imediata com o0

eio

ambiente equilibrado, no entanto pode
degradar o meio ambiente, sobrecarregando as
infra-estruturas  municipais, bem como

poluindo as praias.

Assim, para que as acfes ambientais sejam efisientficazes, ha de se conhecer

melhor as caracteristicas da zona costeira brasitpie compreende uma faixa de 8.698 km,

com largura variavel, cujo conjunto de ecossisteznasempla uma area de aproximadamente

324 mil knf. Contempla uma faixa terrestre, com um conjuntmndaicipiod’ que sofrem de

alguma forma influéncia direta dos fenbmenos oobese na zona costeira, e uma faixa

maritima — mar territorial brasileiro — com larga@& 12 milhas nauticas (22,2 km) a partir da

linha da costa (fonte: MMA).

" A relacdo dos municipios abrangidos pela zonaeirastbem como seus portos maritimos, encontrasse n

Anexos desta dissertacéo.
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Trata-se de uma éarea de extrema importancia pgestdo ambiental, devido a um
ecossistema de alta relevancia ambiéhtal ao mesmo tempo, fundamental para o
desenvolvimento do pais, sendo as atividades edoaéma zona costeira responsaveis por
cerca de 70% do PIB nacional. Somada a importé@&uaadmica, trata-se de uma das regides
mais adensadas do Brasil. Segundo a contagem ddapap realizada em 2000, cerca de
36,5 milhdes de pessoas habitam a Zona Costegrag @orresponde aproximadamente a um
quarto da populacdo do PHis

Tendo em vista a sua importancia no contexto artddieracional, a Constituicao
Federal de 1988, no art. 225,%, 4leclara a zona costeira como patriménio naciaadlendo
destacar a observacdo de MORAES (1999, p. 142¢ ssisa questao:

[...] no paragrafo 4 do artigo 225 define a Zonat€oa como “patriménio
nacional”’, ao lado da Floresta Amazénica, do Pahti&tato-grossense, da
Mata Atlantica e da Serra do Mar. Nota-se que,aso da Zona Costeira, ha
uma acentuacdo dessa qualificagdo, uma vez que daMata Atlantica
guanto a Serra do Mar encontram-se quase que ahtegite em seu
interior. Pode-se, portanto, concluir que o texdastitucional considera tal
regido como de interesse especialissimo para o pais

A classificacdo da Zona Costeira como patrimoniciamal traz uma série de
consequéncias para o Direito Ambiental aplicadoa Bena delas se aplica a lei 6.938/81, que
dispde sobre a Politica Nacional do Meio AmbienBNMA que, em seu art’.8 estabelece
competéncia do Conselho Nacional do Meio Ambient€@NAMA, a determinar as
informacgdes indispensaveis para apreciacdo do EHMYRNo caso de obras ou atividades de
significativa degradacdo ambiental, especialmenés @Areas consideradas patrimonio

nacional.

Tal a importancia da zona costeira para a legislagébiental que, , o PNMA ja
contemplava os estuarios e o mar territorial (&%, inc.V), como recursos ambientais
tutelados pela lei 6.938/81, instituindo o zoneamambiental como um dos instrumentos de
protecdo do meio ambiente. A importancia desseumgnto, como poder de policia, €
destacado por MACHAD® (2002, p. 178):

% A zona costeira brasileira abriga um mosaico @ssistemas de alta relevancia ambiental. Ao lomglitatal
alternam-se mangues, restingas, campos de duhz;ies, recifes de corais, e outros ambientes itaptes do
ponto de vista ecolégico. (MORAES, 1999, p. 110)

%9 Informag6es obtidas no sitio do Ministério do Maimbiente - www.mma.gov.br - visitado em 11/12/2007
““MACHADO, Paulo Affonso LemeDireito Ambiental Brasileiro. S&o Paulo: Malheiros Editores, 2002.
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O zoneamento ambiental € um dos aspectos do podempadiicia

administrativa, que atua com a finalidade de garamtsalubridade, a
tranquilidade, a paz e a saude, o bem-estar do. g@veoneamento ao
discriminar usos, representa uma limitacdo do tdireios cidaddos. A
propriedade ndo podera ser utilizada da maneirgjatis unicamente pelo
proprietério.

O zoneamento ambiental cria, portanto, uma r@strignportante no sentido de
proteger o meio ambiente costeiro, mesmo que, @aidgssa premissa, possa entrar em
conflito com o desenvolvimento das cidades porasael seus portos, principalmente no que

tange a sua expansao territorial.

N&o ha a menor duvida da importancia da lei 6&8138/isto que a mesma abre espaco
para uma série de regulamentacbes emanadas doll@ohsxional do Meio Ambiente —
CONAMA - e principalmente dos objetivos e instrumoes por ela estabelecidos, bem como

gera uma série de leis ambientais que a regulamenta

Assim, da PNMA e da Resolucdo No. 01/90 da Comidséerministerial para
Recursos do Mar — Cirth é promulgada, em 16 de maio de 1988, a Lei 7 64 jnstitui o
Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro — PMGeLijo principal objetivo é “orientar a
utilizagdo nacional dos recursos na Zona Costeleaforma a contribuir para elevar a
qualidade da vida de sua populacao, e a protec&eupatriménio natural, historico, étnico e

cultural™?,

E importante sublinhar que o PNGC tem por final@adlanejamento para utilizag&o
dos recursos na Zona Costeira, implementando nmedidaretivas e preventivas, que
restrinjam a degradacdo ambiental e ao mesmo terdppam o desenvolvimento sustentavel

da regido, assim como apontado por MORAES (19981 §).

“1 0 PNGC é parte integrante, ndo apenas do PNMA tamalsém da Politica Nacional para Recursos do Mar.
Segundo MORAES (1999, p. 113) é exatamente umgbétatre os dois planos.

42 0 PNGC subordina-se aos principios e tendo enmm wist objetivos genéricos da PNMA, fixados
respectivamente nos arf. 2 4. da lei 6.938/81.

* Art. 2°da lei 7.661/88.
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[...] o PNGC busca planejar e acompanhar o procgéssmcupacdo da zona
costeira, disciplinando os usos do solo com a wéfin das areas de
preservacdo, mas também com a indicacdo de areagldeacio planejada
(sustentavel) dos recursos litoraneos. Assim Batae um programa nao
apenas restritivo, mas também indutor.

Dentro dos principios e objetivos da PNGC, o zormdmde usos e atividades na

Zona Costeira deve dar prioridade a conservacéotegdo, entre outros, dos seguintes bens:

a) recursos naturais, renovaveis e nao-renovanaziges, parcéis e bancos de algas;
ilhas costeiras e oceanicas; sistemas fluviaisagabs e lagunares, baias e enseadas; praias;
promondrios, costdes e grutas marinhas; restinghmas; florestas litoraneas, manguezais e

pradarias submersas;

b) sitios ecoldgicos de relevancia cultural e denvaidades naturais de preservacgao

permanente;

C) monumentos que integrem o patriménio naturaktéhico, paleontologico,

arqueoldgico, étnico, cultural e paisagistico.

Nesse contexto o PNGC deve ser elaborado contedtlantre outros, aspectos de
urbanizacao — ocupacéao e uso do solo, do substae aguas — sistema viario e de transporte;
sistema de producdo, transmissao e distribuicdendegia; habitacdo e saneamento basico;

turismo, recreacao e lazer; patriménio naturatohiso, étnico, cultural e paisagistféo

O PNGC delega aos Estados e Municipios a faculdadestituir, através de lei, os
respectivos Planos Estaduais ou Municipais de Genmento Costeiro, observadas suas

normas e diretrizes, criando-se assim uma hierarmuplanejamento ambiental costeiro.

Essa questdo terd consequéncias diretas no usapagdo do solo das cidades

portuarias, podendo-se destacar:

44 Art. 5° da Lei 7.661/88.
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a) entre os varios planos elaborados prevalecerdi® restritivo com relacdo ao uso
do solo, subsolo e das agtras

b) o plano diretor da cidade portuaria devera olasee respeitar as restricoes dos

Planos de Zoneamento Costéiro

c) o plano de desenvolvimento e zoneamento do perRDZ devera observar e

respeitar as restricées dos Planos de Zoneamesteifgd;

d) o licenciamento ambiental devera observar eerzspas restricdes dos Planos de
Zoneamento Costeiro e devera ter o EIA-RIMA; cado seja respeitado, sofrera interdicéo,

embargo ou demolic&d

Tendo em vista a gama de consequéncias que o zengaambiental pode causar ao
desenvolvimento e planejamento dos municipios, @smos tratam de questdes ndo solvidas

em todos os niveis, assim como nos aponta SffY2004, p. 171):

A participacdo de todos os atores envolvidos € domahtal para que o
zoneamento ambiental alcance seus objetivos, gegs, o ordenamento
territorial buscando acBes de curto e longo prazamptadas as

peculiaridades das diferentes zonas e compatibhiiza protecdo ambiental
e o0 desenvolvimento socioecondémico. Apenas um ro@ae® democratico

e participativo permite construir um dialogo erttbdos 0s atores sociais em
busca de compromissos para uma gestao integradeemoambiente que

possibilite um desenvolvimento sustentavel.

Posicdo essa também compartilhada por SERAE(R004, p. 8):

** Art. 5., § 2., da Lei 7.661/88.

6 Apesar de o Gerenciamento Costeiro poder interfesi planejamento municipal, dentre seus principios
fundamentais consta “A consideracdo dos limites ioqp@is, dada a operacionalidade das articulacbes
necessarias ao processo de gestdo”. Disponivelhgtp://www.mma.gov.br/port/sqa/projeto/gerco/dapiex.
html>, acessado em 11/12/07.

47 *Os Planos de Desenvolvimento e Zoneamento péoti&&o elaborados pelas Administracées de Portos,
entidades em alguns casos federais, que nao teio liEbconsultar 6rgdos estaduais ou municipaisesab
gestdo da area do porto organizado, entendendestieieespaco é por delegacdo de sua competénaceango

a gestdo partilhada, que seria a Unica forma delaeteds legislacdes vigentes sobre o territérioqesstédo.”
(PORTO e TEIXEIRA, 2002, p. 140)

“® Art. 6., 8§ . e 2. da Lei 7.661/88

49 SILVA, Solange Teles d&oneamento Ambiental, Instrumento de Gestio Integrda do Meio Ambiente.

In ROCHA, Jodo Carlos de Carvalho; HENRIQUES FILHO,iclsio Humberto Parreiras; CAZETTA,
Ubiratan. (orgs.Politica Nacional do Meio Ambiente — 25 Anos da L&.938/81 Belo Horizonte: ANPR, Del
Rey, 2007.
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Para que se torne efetivo o planejamento e o ustergavel da zona costeira
€ necessario que o zoneamento costeiro ndo sejeadiplde forma
tecnocratica, incorporando instrumentos de ges&modratica, como a
Gestdo Democrédtica da Cidade, prevista no Estatlsto Cidade. A
participacdo no processo de decisdo, das partggidats pelo zoneamento
costeiro, permite que se construa um instrumengorepresente uma efetiva
democracia ambiental.

Assim, 0 zoneamento democratico e participativoitél ypara que se atinjam o0s
objetivos ambientais, lembrando que, conforme aumnho capitulo 1, varios portos foram
vetores de desenvolvimento urbano, originando esgifhetropolitanas em sua area de
influéncia, e alguns problemas regionais somemni&oseficientemente solucionados com a

integracéo e participacdo desses municipios no®®lde Gerenciamento Costeiro.

0 SERAFINI, Leonardo ZagoneD zoneamento costeiro e as competéncias municipaisna analise a luz
da legislagdo ambiental brasileiraDisponivel em <http:/www.ibap.org/teses2004/te864826.doc> acessado
em 09/11/2007.
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2.2. Os instrumentos adotados no PNGC

Os instrumentos adotados pelo PNGC tém origemtn8°ada Lei 6.938/81, onde sdo
adotados como padrdes de qualidade, as normasjagit padrdes relativos ao controle e a
manutenc¢do da qualidade do meio ambiente, estadedeoelo CONAMA, que contemplam
entre outros, 0s seguintes aspettos

a) urbanizacao;

b) ocupacéo e uso do solo;

c) do subsolo e das aguas;

d) parcelamento e remembramento do solo;

e) sistema viario de transporte;

f) sistema de produgéo;

g) transmissao e distribuicdo de energia;

h) habitagdo e saneamento bésico;

i) turismo, recreacao e lazer;

j) patriménio natural, histérico, étnico, culturalagagistico.

Partindo-se do pressuposto de que o PNGC visa ifispeente a orientaf a
utilizacdo nacional dos recursos da zona costeinmesmo pode influenciar a politica de

desenvolvimento urbano executada pelo municipitupdp, visto que estabelece normas e

diretrizes sobre o uso do solo, como pode serivadib nos itens acima.

L Art. 5°. da Lei 7.661/88.
°2 Apesar de a lei adotar o termo “orientar”, ha deobservar que ao se instituir o0 PNGC, 0 mesmaorsa t
diretrizes a serem respeitadas na utilizacdo aagses naturais da zona costeira.
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Por questdes de operacionalizacdo do PNGC, opt@elsesua execucao de forma
descentralizada pelos 6rgdos de meio ambienteuassad municipais. Assim, o PNGC se
desdobra no Plano Estadual de Gerenciamento GostddEGC, que se desdobra no Plano
Municipal de Gerenciamento Costeiro — PMGC. Confoprientacdes contidas no sifioo
MMA, o PMGC deve guardar estreita relacdo com asqsd de uso e ocupacao territorial e

outros pertinentes ao planejamento municipal.

No entanto, o que reforca o poder hierarquico daG€Nsobre o plano diretor
municipal é que o mesmo adota como um de seusuimstitos 0 Zoneamento Ecolégico-
Econdmico Costeiro — ZEEC, definido pelo MMA comm unstrumento balizador do
processo de ordenamento territorial necessario parabtencdo das condi¢cdes de
sustentabilidade ambiental do desenvolvimento daaZBosteira, em consonancia com as

diretrizes do Zoneamento Ecoldgico-Econémico datéeio nacional.

O Zoneamento Ecoldgico-Econémico do Brasil — ZEHEoi- regulamentado pelo
Decreto 4.297/2002, de 10 de julho de 2002, trataredde um instrumento de organizacdo do
territério a ser obrigatoriamente seguido na imgaledo de planos, obras e atividades publicas
ou privadas, competindo ao Poder Publico Fedeahloeh-lo e executa-lo em nivel nacional
ou regional, quando tiver como objeto bioma consaidie patrimdnio nacional, que é o caso

da zona costeira, nos termos da Constituicdo HedierED88.

O ZEE se vincula diretamente ao PNGC e exerce@nflia imediata no plano diretor
municipal, ja que, dentre suas diretrizes geraispecificas (Dec. 4.297/2002, art. 14, inc. VI)
devera conter “medidas de controle e de ajustantmiganos de zoneamento de atividades
econdmicas e sociais resultantes da iniciativandosicipios, visando a compatibilizar, no
interesse da protecdo ambiental, usos conflitaetesespacos municipais contiguos e a
integrar iniciativas regionais amplas e nao restréts cidades”.

Assim, entende-se que o Poder Publico Municipal, sem papel de executor da
politica de desenvolvimento urbano, nos termosaditss 182 e 183 da constituicdo Federal de
1988, deverd respeitar as diretrizes contidas tetus da Cidade e também as diretrizes do
PNGC e o ZEE.

>3 Disponivel em <http://www.mma.gov.br> acessadoldii 2/2007.
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Portanto, € fundamental a participacdo do munigpituario na elaboracdo do PNGC
e do PEGC, bem como na elaboracédo do ZEE, cujegsoade elaboracéo e implementacéo
deve contar com “ampla participacdo democraticampastiihando suas acbes e
responsabilidades entre os diferentes niveis danitracdo publica e da sociedade civil”.
(Dec. 4.297/2002, art’4 inc. Il).

Conforme consta no sitio do Ministério do Meio Amiie — MMA? além dos
instrumentos acima analisados, deverdo ser implkaaesn, no PNGC, os seguintes

instrumentos de gestao.

a) O Sistema de Informacdes do Gerenciamento CosteMGERCQ componente

do Sistema Nacional de Informacdes sobre Meio AntbiéSINIMA), constitui um sistema
que integra informacdes do PNGC, provenientes dedde dados, sistema de informagdes
geograficas e sensoriamento remoto, devendo paosigporte e capilaridade aos subsistemas

estruturados/gerenciados pelos Estados e Municipios

b) O Sistema de Monitoramento Ambiental da Zona CasteBEMA-ZC constitui a

estrutura operacional de coleta de dados e infd@resacde forma continua, de modo a
acompanhar os indicadores de qualidade socioamabidat Zona Costeira e propiciar o

suporte permanente dos Planos de Gestao.

c) O Relatério de Qualidade Ambiental da Zona CosteiRQA-ZC consiste no

procedimento de consolidacdo periodica dos resdtgatoduzidos pelo monitoramento
ambiental e, sobretudo, de avaliacdo da eficiéacficacia das medidas e acbes da gestdo
desenvolvidas. Esse Relatorio sera elaborado,dieaimente, pela Coordenacdo Nacional do
Gerenciamento Costeiro, a partir dos Relatériosmeasvidos pelas Coordenacdes Estaduais.

d) O Plano de Gestdo da Zona Costeira - PGAGpreende a formulacdo de um

conjunto de acfes estratégicas e programaticasiladas e localizadas, elaboradas com a
participacédo da sociedade, que visam a orientaeeuedo do Gerenciamento Costeiro. Esse

plano podera ser aplicado nos diferentes nivegoderno e em variadas escalas de atuacéao.

*1dem
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2.3. Atribuicbes e competéncias no PNGC

Considerando-se o disposto na Constituicdo Federab88 e na Lei’n7.661/88, as
responsabilidades atinentes a execucdo das acéestgs no PNGC se distribuem da
seguinte form&:

a) Atribuicdes em nivel federal

O Ministério do Meio Ambiente MMA, em funcdo de sirea de competéncia e como
orgao central do Sistema Nacional do Meio Ambief®&SNAMA), coordena a
implementacdo do PNGC, observando a compatibilzagd Planos Estaduais e Municipais

com o PNGC e as demais normas federais, sem prejaizompeténcia de outros 6rgaos.

Para que isso seja possivel, o MMA deve promovésrtalecimento institucional,
mediante o apoio técnico, financeiro e metodolggarticulando-se em nivel intersetorial e
interinstitucional, propondo normas gerais, ref@gnao controle e a manutencdo de

gualidade do ambiente costeiro.

Dadas as dimensdes territoriais abrangidas pelo (PNfaz-se necessaria a
consolidacdo dos dados monitorados no Sistemafdeniacoes do Gerenciamento Costeiro
(SIGERCO), fundamental para ampla divulgagdo do ©NE& dos Programas de

Monitoramento, Controle e Ordenamento nas areasaeompeténcia.

O MMA estabelecera estreita articulacdo com osawgécolegiados existentes a nivel
federal, estadual e municipal, cujas atribuicoabden vinculagdo com as atividades do Plano
tendo apoio do Grupo de Integracdo do Gerenciam@asteiro (GI-GERCO) e do O

Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recurbtaturais Renovaveis (IBAMA).

* |dem
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b) Atribuicdes em nivel estadual

Os Estados, na esfera de sua competéncia e nasd@&aaa jurisdicdo, planejarao e
executardo suas atividades de Gerenciamento Go&weirarticulacdo intergovernamental,
com 0S municipios e com a sociedade, cabendo elalimplementar, executar e acompanhar
o Plano Estadual de Gerenciamento Costeiro, olsakeaes normas legais federais e o PNGC.

c) Atribuicbes em nivel municipal

Os Municipios, observadas as normas e os padrdegafe e estaduais, planejardo e
executardo suas atividades de Gerenciamento CGosteirarticulacdo intergovernamental e
com a sociedade, cabendo elaborar, implementacutartee acompanhar o Plano Municipal
de Gerenciamento Costeiro, observadas as diretdee®NGC e do Plano Estadual de
Gerenciamento Costeiro, bem como estruturar, imghean e executar os programas de

monitoramento.
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2.4. O desenvolvimento sustentavel na zona costeira

Em 1996 foi realizado pelo MMA uriWacrodiagnéstico da Zona Costeira do Brasil
na Escala da Unide, conforme analise realizada por MORAES (1999, 72- 175) existe
uma relagdo muito grande entre a degradacdo arabieat zona costeira e as cidades
portuarias. Num levantamento preliminar foram apdas dezenove localidadesque
necessitam de acdes corretivas, dezesseis sezbonaém estuarios e baias, doze alocam
atividades portuarias de porte, e onze abrigamapgais dos respectivos estados. Assim
conclui-se que as areas de maior risco na zoneis8o0 as areas estuarinas com atividades

portuarias e alto nivel de ocupagéo urbana.

Levando-se em consideracdo que, conforme arda&2Lei 7.661/88, o PNGC visa a
orientar a utilizagdo dos recursos na zona costdeaforma a contribuir para elevar a
qualidade da vida de sua populagdo e proteger agimpnio natural, histérico, étnico e
cultual, um dos focos do PNGC devera ser o desemnvehto de cidades portuarias

sustentaveis.

Analisando-se a questdo ainda sob a 6tica do delsanento econdmico, ndo ha
davida de que os principais vetores de desenvohtiondo litoral sdo os setores portuario e
turistico, que muitas vezes entram em conflito arpreservacdo do meio ambiente. A
elaboracdo do zoneamento ambiental devera preteadesustentabilidade ecoldgica,
econdmica e social, com vistas a compatibilizares@mento econdémico e a protecado dos
recursos naturais — o desenvolvimento sustent®asio os planos de gerenciamento costeiro
sejam extremamente restritivos no que tange ao amalmente, prejudicara o econémico e,
por reflexo, o social, lembrando que, hoje, os lgmlas sociais, principalmente a urbanizacao
sem infra-estrutura de saneamento, sao os priscipatiadores de degradacao do litoral,
tornando-se o0 setor econbmico uma peca chave pssanchdear acdes corretivas de

saneamento ambiental.

" 1) Regigo Metropolitana de Belém (PA); 2) Ilha$&o Luis (MA); 3) Regido Metropolitana de Fortaleza
(CE); 4) Municipio de Macau e entorno (RN); 5) Muipio de Natal e entorno (RN); 6) Municipio de Jodo
Pessoa e entorno (PB); 7) Regido Metropolitanaesf&(PE); 8) Municipio de Macei6 e entorno (AR);Foz

do Rio Sé&o Francisco (AL/SE); 10) Municipio de Aajce entorno (SE); 11) Regido Metropolitana de&r
(BA); 12) Municipio de Vitéria e entorno (ES); 1Bjunicipio de Anchieta (ES); 14) Municipio de Campos
Macaé (RJ); 15) Regido Metropolitana do Rio de idlar{®J); 16) Regido Metropolitana da Baixada Saati
(SP); 17) Municipio de Paranaguéa (PR); 18) Mun&igk Itajai e entorno (SC); 19) Municipio do Ricatde
(RS) — (MORAES, 1999, p. 173-174)
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A questdo acima nao € um consenso, principalmeirte @s ecologistas mais radicais,
no entanto, enquanto ndo se chegar a um consens® @&nrisco e 0 beneficio do
desenvolvimento econdmico, o processo de urbarozegéavancando, ocupando areas de
preservagdo, encostas, mangues, estuarios, pegjddica sustentabilidade das cidades
portudrias. Logicamente, a questdo das politidaanas é matéria a ser tratada pelo governo
municipal, no entanto a sua complexidade e o Wwémbkvai muito além das capacidades de
qualquer municipio, devendo envolver todos os sivlE Poder Publico, sociedade e até
mesmo a iniciativa privada, ja que esta é a praicipteressada no desenvolvimento

econdmico.

Nesse contexto, entra a necessidade de participdg@ocratica na elaboracdo do
PNGC, compartiihando suas acBes e responsabilidadee os diferentes niveis da

administracdo publica e da sociedade civil.

Outro dispositivo da lei 7.661/88 que podera afdiaatamente o desenvolvimento das
cidades portuarias sustentaveis é o alt. Gue aborda a elaboracdo do PNGC e seus
instrumento¥. Varios dos aspectos a serem contemplados no Pai&&m diretamente a
politica urbana do municipio portuéario, principahte no que tange a expansao urbana e
portuaria. Nesse sentido, cresce ainda mais a tamma de elaborar um plano diretor
municipal integrado com o Plano de Desenvolvimemt@oneamento do Porto — PDZ,
caracterizando a real necessidade de areas pamaséxy visto que caso o PNGC venha a
defini-las como area de protecdo permanente, ppdeomprometer 0 necessario

desenvolvimento do porto e da cidade.

*% Lei 7.661, de 16 de maio de 1988 - Art. 5°. O PNsg€& elaborado e executado observando normasjasit
e padrdes relativos ao controle e a manutencaaa#agde do meio ambiente, estabelecidos pelo CONAM
que contemplem, entre outros, 0s seguintes aspegatmesnizacdo; ocupacao e uso do solo, do subsdise
aguas; parcelamento e remembramento do solo; sistEmo e de transporte; sistema de producaocsrmeasao
e distribuicdo de energia; habitacdo e saneameddacd) turismo, recreacdo e lazer; patriménio @dtur
histérico, étnico, cultural e paisagistico.

§ 1° Os Estados e Municipios poderdo instiatravés de lei, os respectivos Planos Estadaai
Municipais de Gerenciamento Costeiro, observadamasas e diretrizes do Plano Nacional e o dispostta
lei, e designar os 6rgdos competentes para a eéd@degses Planos.

§ 2° Normas e diretrizes sobre o uso do, st} subsolo e das dguas, bem como limitagdeitizacfio de
iméveis, poderdo ser estabelecidas nos Planos den@@mento Costeiro, Nacional, Estadual e Munigcipa
prevalecendo sempre as disposi¢8es de naturezaesaitva.
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A questdo fica explicita ao se analisar o refeados. em seu paragrafo®.2 que

estabelece:

Normas e diretrizes sobre o0 uso do solo, do sulesdias adguas, bem como
limitagbes a utilizacdo de imoveis, poderdo seabedecidas nos Planos de
Gerenciamento Costeiro, Nacional, Estadual e Mpaigciprevalecendo
sempre as disposi¢cdes de natureza mais restfgive nosso, Lei 7.661/88,
art. 5., 82]

Outra consequéncia do PNGC é a exigéncia do imemnto ambiental, nos casos de
parcelamento e remembramento do solo, construgiialacbes com alteragbes das
caracteristicas naturais da zona costeira, comlieitagdo do EIA-RIMA, que devera
respeitar todas as leis e normas especificas fed@staduais e municipais, inclusive as

diretrizes dos planos de gerenciamento costeiro.

A despeito de ser facultativo, € de fundamentabirtdncia que o municipio portuario
elabore seu Plano de Gerenciamento Costeiro Muhieipao elabora-lo, devera observar os
planos Estadual e Nacional, atentando para as@psasstritivas e permissivas desses planos,
bem como estabelecendo a posicdo municipal, no sgueefere ao desenvolvimento

sustentavel.



58

2.5. A agenda ambiental portuéria

A partir da Politica Nacional do Meio AmbienteNMA, toda a atividade que explore
0S recursos ambientais, como € o0 caso da ativipadiaria, esta sujeita a legislacao
ambiental, devendo promover a gestdo desses recupso meio de acdes corretivas,

preventivas e de monitoramento.

Tendo em vista as condi¢cdes favoraveis para ngéiega atividade portuaria, a
maioria dos portos brasileiros se localiza em aesasarinas, sendo esses locais protegidos
pela lei 6.938/8T, devido a sua importancia ecoldgica, como apontaoio CUNHA®
(2006):

Estuéarios sé@o areas de grande produtividade baalpgerdadeiras "fabricas
de vida" que guardam papel central na cadeia alanemarinha. S&o
espacos de reproducéo e crescimento de variadespgdos quais depende
a producdo pesqueira em vastas areas. O recondzinhe papel basico
desses e outros ecossistemas costeiros para agéonajos recursos do mar
faz com que a politica ambiental dedique esped&icdo ao tratamento
dado a esses espacos.

Assim, a “Agenda Ambiental Portuaria surgiu daessaade de se estabelecer um
compromisso imediato e expressivo do Subsetor &wowtucom 0S novos parametros
ambientais ja vigentes no pais” (PORTO E TEIXEIRB)2, p. 109).

Conforme documento da Comissédo Interministerdah s Recursos do Mar (Cirm,

1998, a atividade portuaria pode gerar os seguintgsgadétes ambientais:

a) alteracbes na dinamica costeira, com inducdo deepsos erosivos e de

assoreamento, e modificacfes na linha da costa;

b) supressao de manguezais e de outros ecossistestaisos)

*Arts. 2., inc. Ve 4., inc. VI da Lei 6.938/81.

% CUNHA, Icaro A. daFronteiras da Gestdo: Conflitos Ambientais das Atiidades Portuarias.Rev. Adm.
Publica, vol 40, No. 6. Rio de Janeiro: NovZD2006. Disponivel em <http://www.scielo.br/pdfi/v40n6/
05.pdf> acessado em 08/12/2007.

¢ Comisséo Interministerial para os Recursos do-Mairm; Grupo de Integracdo do Gerenciamento @oste
— GI-GERCO; Subgrupo Agenda Ambiental Portudkigenda Ambiental Portudria. Brasilia: 1998.
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c) efeitos de dragagens e aterros (incluindo impaaots caixas de empréstimo);

d) comprometimento do uso dos recursos ambientais wnasoatividades (pesca,

turismo, transporte local);

e) alteracdo da paisagem;

f) ocorréncia de acidentes ambientais (derrames, dic€rperdas de cargas);

g) dragagens e disposi¢cao de sedimentos dragados;

h) geracéo de residuos sélidos nas embarcacdes, (tafanstalacdes portuarias e na

operacédo de descarte de cargas;
i) contaminacdo crbénica e eventual, pela drenagematiesparmazéns e conveses,
lavagem de embarcacdes, perda de Oleo durantecabasnto e aplicacdo de tintas anti-

incrustantes e outros produtos téxicos;

j) introducdo de organismos nocivos ou patogénicosn@io das aguas de lastro ou

pelo transporte de cargas ou passageiros contaomsinad

K) lancamento de efluentes liquidos e gasosos (irdsuadores);

[) lancamento de esgoto oriundo de instalacbes p@su@drembarcacoes.

Observa-se assim que o rol de impactos ambientaidedso e, para controlar esse
processo, bem como atender a legislacdo ambientsdenda Ambiental Portuaria, deve ter
0s seguintes macrobjetivos (PORTO e TEIXEIRA, 2@2,10-111):

a) promover o controle ambiental da atividade portjari

b) inserir a atividade portuaria no ambito do gerameiato costeiro;

c) implantar unidades de gerenciamento ambiental adeg
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d) implementar setores de gerenciamento ambientainstalacdes portuarias fora

dos portos;

e) regulamentar os procedimentos da operacdo portaiéuando-os aos padrbes

vigentes;

f) capacitar recursos humanos para a gestdo amhpentadria.

Passados praticamente dez anos da deliberagaordpg@uuco se avangou no sentido
de montar a Agenda Ambiental Portuaria Local. Carieza, ocorreram varios eventos
paralelos no sentido de proteger o meio ambierds,menhum de forma integrada e sistémica
como uma agenda indifz O porto de Santos, o maior do Brasil, inicioussdiscussdes
tematicas para estabelecer sua Agenda Ambiental&iar Local somente em mar¢o de 2007.

Nas palavras de CUNHA (2006):

Os portos brasileiros sdo objetos tardios de patitambientais. A0 mesmo
tempo que os objetivos de incremento do comérdieriex ddo urgéncia a

investimentos de melhoria, obras nas vias de acdssgagens, projetos de
expansao das instalagbes esbarram na falta denelgule ambiental. O Rio

Grande € o Unico porto, dos 11 que estdo na Ageosi@ortos do governo
federal para receber aporte de recursos, que @ameauma licenca de

operacao junto ao Instituto Brasileiro de Meio Aemie e Recursos Naturais
Renovaveis (Ibama).

Este é o cenario ambiental dos portos brasilegas, no entanto, somente pode mudar
com a implementacdo do ultimo dos macrobjetivosnitkfs pelo Cirm: “capacitar recursos
humanos para a gestdo ambiental portuéria.”, gs& como apontado por CUNHA (2006),

0S portos por muito tempo foram esquecidos peldBgas ambientais.

62« gestdio ambiental esta no conjunto e ndo em pada.” (CUNHA, 2006, p.12)
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CONCLUSOES

A participacdo do Porto e da Cidade portuéria mocgsso de implantacdo e
manutencdo dos Planos de Gerenciamento Costeinodarhental por dois motivos basicos:
1) a eficacia dos planos dependera da acéo laecah para o monitoramento das condi¢cdes
ambientais na zona costeira, como nas acdes vaaipreventivas preservacdao ambiental;
2) os planos podem criar restricdes ao desenvohtomecondmico local, havendo, portanto, a
necessidade de serem examinados e implantados autelecpelos atores envolvidos, uma

vez que poderdo afetar a relacéo porto-cidadexpanedo urbano-portuaria.
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CAPITULO 3

A LEGISLACAO E AS POLITICAS DE DESENVOLVIMENTO
DOS PORTOS MARITIMOS NO BRASIL
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3.1. A Lei dos Portos — Lei 8.630/93 — A modernizag dos portos

Alguns analistas apontam as décadas de 80 e ®xasd, como “décadas perdidas”.
No entanto, ha de se observar que os problema$mamrs pelos quais o Brasil passou nesse
periodo foram reflexos de uma crise mundial, getoaf principalmente os paises pobres e
em desenvolvimento, cuja base econdmica era aiddgl, fe suscetiveis as variagcdes do
mercado mundial, bem como das condi¢cdes impostas goganismos econdmicos
internacionais como, por exemplo, o FMI. Apesaradguestdo econOmica brasileira ser
bastante complexa nesse periodo, o mesmo foi [wodetde extrema importancia para o
Brasil, no sentido de reorganizar a estrutura dadese preparar a economia nacional para o
mercado globalizado. Assim, na esteira dessa qmlitle reconstrucdo nacional e,
principalmente, impulsionado pela Constituicdo Faldele 1988, o arcabouco juridico
nacional iniciou um vigoroso processo de renovagdim de implementar os principios
fundamentais de soberania, cidadania, dignidadgetsoa humana, valores sociais do

trabalho e da livre iniciativa e o pluralismo piclit

Com objetivo de atingir a estabilidade e o necessdgsenvolvimento econémico
nacional, foram editadas varias leis, a fim de van@ infra-estrutura do pais, por meio de
parcerias e investimentos privados, haja vista gQserecursos governamentais eram
insuficientes para tal empreitada. Inicia-se, assiom periodo de privatizacoes,
arrendamentos e incentivos a producéo e exportaiEgse contexto de desenvolvimento da
producdo e do comércio internacional, a questdduf@da, que sofreu décadas de
protecionismo e falta de investimento estatal, massser apontada pela impretismmo um
dos gargalos do desenvolvimento econémico naciers que ainda hoje cerca de 90% do
comeércio exterior depende dos portos maritimosagrsficiéncia acaba por contribuir para o

chamado “Custo Brasil”.

® “Gragas a intensa campanha promovida pela imprepsadltimos tempos, o grave problema portudrio
brasileiro passou a ser do conhecimento geral dadade. Ha trés ou quatro anos atras, afora peqrepo de
especialistas e empresérios ligados ao coméromiextpoucas pessoas avaliavam a importancia didespno
comportamento global da economia do Pais. Atuaknesum a difusdo do relevante assunto através desse
amplo debate nacional, os primeiros blocos da dadig, inclusive na &area universitaria, estdo ciede
necessidade urgente de modernizar 0s portos para ggonomia possa se desenvolver no ritmo deséjado
Ago./92 — OLIVEIRA, Carlos Tavares délodernizacéo dos PortosS&o Paulo: Lex Editora, 2007. p.15
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Assim, a campanha pela modernizagcdo dos portosecrestre 0s empresarios,
trabalhadores, politicos, técnicos e autoridadassgndo a ser tema basico para qualquer
programa de revitalizacao da economia brasileitd\(BIRA, 2007, p.17). Um dos primeiros
passos legislativos no sentido de alterar o cengoibuario brasileiro ocorre durante o
governo do presidente Fernando Collor que, por rdaitei 8.029, de 12 de abril de 1990,
autoriza o Poder Publico a dissolver ou privatizaias entidades da Administracdo Publica
Federal, entre essas a Empresa de Portos do BREIRTOBRAS. Nesse mesmo periodo, o
Poder Executivo submete ao Congresso Nacional jetBrde Lei n° 8/91, dispondo sobre a
prestacdo de servigos portuarios, estruturacaotatéfas, bem como a construcdo e a
exploracéo das instalacdes portudrias.

Ap6s andlise e consideracdes dos parlamefitared projeto restou totalmente
desfigurado na sua redacéao inicial, sendo acresi@doais 65 artigos, visto que o momento
nacional requeria uma legislagdoconsistente, qurellsionasse significativas mudancas no
setor, abrangendo néo apenas a exploracdo e opgragdaaria, mas também uma solucéo
para o antigo problema de gestdo de mao-de-obparejpalmente, que constituisse uma
administracdo portuaria forte e representativa, geeasse as condi¢cbes favoraveis a
construcdo de um porto moderno, dentro dos parémetinimos internacionais, no que

tange a eficiéncia operacional e as tarifas cotineei

Ainda, perante o cenario democratico recém-corapist a elaboracdo do novel
legislativo envolveu a negociacdo com os variosesgmtantes profissionais e econdmicos
comprometidos com as atividades portuérjasujo tramite de reunifes e discussdes levou
aproximadamente dois anos, para enfim sancionalne fevereiro de 1993, a lei 8.630,
denominada Lei dos Portos, cujas diretrizes, catag com a liquidacio da PORTOBRAS,
acabaram por abrir em definitivo a possibilidadeirdeiativa privada explorar os servigos
portuarios em um ambiente concorrencial. Nesseegtmt o Poder Publico se afasta das

operacdes no porto, colocando-se numa posicaocddstale gestor portuario. Assim, com a

%4 “Revela frisar que, por ocasido da edicéo daidkfdei, os Ministros de Estado do Trabalho e d@m3portes
constituiram Grupo de Trabalho integrado por represites de todos os seguimentos profissionais e
econdmicos envolvidos no sistema portuério, comaidlade de viabilizar a implementagéo negocizalaal n.
8.630/93. Tal iniciativa contudo malogrou, ndo al@as partes, apds aproximadamente 58 reuniG@posto
amigavelmente os seus interesses.” STEIN, Alex ®ai@lrso de Direito Portuario: lei n. 8.630/93.Sdo0
Paulo: LTr, 2002, p. 47.

%50 projeto de lei do deputado José Carlos Aletpia trata da reforma portuéria, agora em examesnad®,

ndo é perfeito, mas fruto de saudavel consenso oedieram empresarios, trabalhadores e o propriergov
Pode significar de fato o inicio de uma era de mmudade para os portos brasileiros.” (OLIVEIRA, Z00. 29)
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lei dos portos, a Unido passa a focar sua esferatulzdo em duas vias distintas: a
legislativ&®, garantida pela Constituicdo, e a administrateao presidente do Conselho de

Autoridade Portuarfd e em alguns casos como Administrador Portudrio.

Com base na nova realidade que despontou do poodessiodernizagéo legislativa
dos portos, pode-se afirmar que ndo houve a rupitiveatizante possibilitada pela lei
8.029/90, que extinguiu a PORTOBRAS, mas sim umguogdo de interesses publico-
privados, como preconiza POR¥@1999, p.228):

Os dois setores atuantes na atividade portuaria nénmeforma, objetivos
diferentes, de acordo com seu papel, mas convey@at esséncia. Para o
setor privado, ela possibilita a apropriacdo perds parte da renda gerada
no subsetor portudrio e por conseguinte, o sealéaitnento como forca
econdmica em lugar do Estado-Econémico. J4 paratar publico, ela
objetiva produzir uma atividade moderna, onde didp@e é o objetivo de
desejo.

Nesse contexto, no qual convergem interesses concabg observar que 0 porto
maritimo, além de estratégico para a econdinigio pode ser visto como um ente isolado,
trata-se um importante elo da cadeia logistica, spueelaciona com varios outros modais,
gue, da mesma maneira, dependem de politicas ashp@ra serem implementados, como,
por exemplo, a construcdo de rodovias de acesspoHO e a conexao com O sistema
ferroviario de cargas. Portanto, sem essa comupbBtico-privada, dificilmente os portos
brasileiros iriam se modernizar, haja vista quetiddade portuaria requer investimentos
significativos, como nos explica OLIVEIRA (2007,38):

O problema dos portos brasileiros € de simples gggqjaem face das
irretorquiveis condigBes exigidas para a sua néadassnodernizacdo. O
governo ndo dispde dos vultosos recursos para dspensavel

reequipamento e a empresa privada nao aplicaréentav® sequer no setor
enquanto ndo tiver o controle dos servigos. A @téxigéncia de elevados

 Art. 22, Inc. X — CF/88 — Compete privativamentéJaido Legislar sobre: regime dos portos, navegacao
lacustre, fluvial, maritima, aérea e aeroespacial.

7 Art. 31, Inc. | — Lei 8.630/93 — O Conselho de évidade Portuéria sera constituido pelos segublteos de
membros titulares e respectivos suplentes: | —dtba Poder Publico, sendo: a) um representantecderGo
Federal, que serd o presidente do conselho; b)epmegentante do Estado onde se localiza o Portomc)
representante dos Municipios onde se localiza t jpar 0os portos organizados abrangidos pela coeess

% PORTO, Marcos Maia. In SILVA, Gerardo & COCCO, &#ppe.Cidades e Portos — Os Espacos da
Globalizag&o.Rio de Janeiro: DP&A editora, 1999.

% «0 desenvolvimento do comércio internacional estiieitamente ligado & questdo portuéria, uma vezaq
totalidade das mercadorias que circulam pelo mwédotransportadas em navios e movimentadas atdavés
portos. As novas tecnologias introduzidas na nay@ganaritima e nas infra-estruturas portuariasiftor®os
anos provocaram profundas transformacdes no paacdancomércio mundial”. RICUPERO, RubeRsefacio

In (OLIVEIRA, 2007, p.7)
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investimentos para ampliagdo e aquisicdo dos navosispendiosos
equipamentos foi, sem davida, a causa principatagdala privatizacdo dos
maiores portos mundiais.

Avaliando essa questdo do ponto vista juridicognlasse uma distingdo clara entre
os principios dos Direitos Publico e Privado, gereal cada um a assumir 0 seu papel no
contexto portuario. GIBERTOKN (2000), em seu artigo que trata da Lei dos Poféasym
breve estudo comparativo desses principios, o glevaaa conclusdo da supremacia de

vantagens do setor privado num universo de compesitle, que é o caso do comércio

exterior, onde os portos estéo inseridos.

DIREITO PUBLICO DIREITO PRIVADO

Tem por dever fazer somente o queTé&m por dever ndo fazer o que é proibido|
permitido.

Da énfase ao instrumental, ou sejajDa énfase ao resultado, ndo a forma em $i.
burocracia.

Postura em relacdo aos empregadesstura em relacdo aos empregados:

iIsonomia. “personalizacao”, ou seja, tratar
diferentemente os desiguais.

Instrumento corretivo: punicao. Instrumento cometipunicdo. No entanto,
também existe a premiacao.

Os atos praticados requerem publicidade Os awgados, salvo disposicao juridica

contraria, gozam de segredo comercial.

Fonte: Quadro adaptado do texto de GIBERTONI (2000)

Assim, com objetivo de modernizar os portos e meadger a economia nacional, o
Poder Publico passa a atuar basicamente como megutador da exploracdo portuéria,
indutor da modernizagdo, controlador dos valoreficajps nas tarifas portuarias e
fiscalizador do cumprimento das leis, principalneeilas normas de defesa da concorréncia,

haja vista que, com a nova lei, cria-se um ambiemeorrencial intra e entre portas

Apesar de claras as vantagens competitivas do gew@do no cenario portuario, ha
de se observar que a Constituicdo Federal de 1888,art. 21, inc.Xll, reserva
preferencialmente a Unido a exploracdo das atieslgabrtuarias, podendo as mesmas,

conforme o interesse publico, ser delegadas aa geieado, por meio da concesséo,

" GIBERTONI, Carla Adriana C.A Lei de Modernizacdo dos Portos. Disponivel em:
<http://www.mvicente.adv.br> acessado em 09/10/2007

" “Ao criar uma série de figuras ou formas explonagdestas instalagdes, na forma de terminais ardtea
concedida é feita na sua totalidade, incluindo, caitei possibilitou a concorréncia entre os prastas de
servico (chamada de concorréncia intraporto). Hssz realidade no ambiente portuario, de competicéo
intraporto, foi reforcada pela determinacdo do Bt#mio em retirar as administragfes portuariasredat@cao
dos servicos de capatazia que ela, entdo, exectwavaxclusividade.” (PORTO, 1999, p. 237)
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permissdo ou autorizagdo, nos termos da lei quelamgnta o regime de concessao e

permissao de servi¢os publicos, que serdo estudadm®ximo item.

Além do regime juridico da exploracdo dos portoganizados e das instalacoes
portudrias, a Lei dos Portos define ainda as atdles dos operadores portudrios privatios
(funcdes anteriormente exercidas pelas extintadagtgs estivadoras), cabendo observar que
a figura do Operador Portuario requer pré-qualiima sob a responsabilidade da
Administragéo do Porto, sendo, conforme dkt. ® 3. da Lei 8.630/93, a mesma considerada
uma operadora portudria nata. Sobre as vantageeisges que envolvem a pré-qualificacéo,
STEIN (2002, p. 122) manifesta a seguinte opinido:

A pré-qualificacdo possui 0 seu lado vantajoso mamperador portuario,

visto que o numero de empresas que poderdo exareglades dentro do

porto devera obrigatoriamente preencher os reqgsitgais exigidos, o que
evitard os chamados aventureiros, havendo porevizodsequiéncia reducao
do numero de empresas, 0 que inexoravelmente lea@araumento da

demanda de servic¢os, propiciando um maior ganlab fin

Portanto, deve-se observar com muito critério agéexias de pré-qualificagdo dos
operadores portuérios, privilegiando quesitos carargam a qualidade dos serviCpsnas
que, no entanto, ndo restrinjam 0 numero de engprgea possam prestar 0S Servigcos
portudrios, visto que a restricdo da concorréncaepa refletir no monopdélio dos servicos e,

consequentemente, no custo elevado das operagiesrizs.

Por fim, a Lei dos Portos estabelece duas muddogdamentais para modernizacéo
das atividades portuarias: elimina da administragituaria o papel de gerenciadora de méao-
de-obra, criando um 6rgéo independente para easedénominado Orgdo Gestor de M&o-de-
obra — OGMO, e institui a figura do Conselho deokigiade Portuaria — CAP, constituido de
representantes do Poder Publico, dos trabalhaddoss,usuarios e dos donos de cargas

portuarias ou prepostos.

2 Segundo pesquisas realizadas na cidade de Sarwpsrador portuario é um agente que tende a creese
portos. Pesquisa IPAT disponivel em <http://wwvibatna.com.br> acessado em 20/11/2007.

8 A questdo portuaria para o século XXI se resumimna Unica palavra: Qualidade. Isto porque as
transformagfes que aconteceram em toda a econoumdiah principalmente a sua globalizagéo, trouxera
para o ambiente portuario a questdo da qualidadesdrvicos prestados ao consumidor como premissa de
comércio da atividade. (PORTO, 1999, p. 217)
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3.2. O regime juridico de exploragéo do porto

O regime juridico de exploracdo dos portos maosirancontra-se enunciado no art.
21, inc. XIl, alinea “f” da Constituicdo Federal #1888, onde se estabelece a competéncia da
Unido em explorar diretamente ou mediante autdiizagconcessao ou permissao 0s portos
maritimos. Observa-se, no entanto, que, no casexplracado indireta, a Lei dos Portos
recepciona parcialmente as alternativas estabakecid Constituicdo, definindo em seu art.
1°. como regra a concessao e, em casos excepcionassituto da autorizagio, nos termos do
art. 4., inc Il da Lei 8.630/93.

A escolha da concessdao como instrumento aplicavelx@oracdo indireta das
atividades portuarias fica clara ao se analisai 8.687/95, que regulamenta o regime de
concessao e permissao de servigos publicos. Coafdisposto no art. 20., inc. Il, dessa lei,

considera-se:

concessao de servico publico: a delegacdo de esgtapéo, feita pelo poder
concedente, mediante licitagdo, na modalidade coéma, & pessoa
juridica ou consorcio de empresas que demonstracichule para seu
desempenho, por sua conta e risco e por prazoviegato.

Tendo em vista que a concessdo somente se edetmadiante licitagdo, na
modalidade concorréncia, ao participar e vencereame, o licitante ficara sujeito as
condicOes pré-fixadas pelo Poder Publico, bem cassoimira os riscos do negocio, que no
caso das atividades portuarias sdo significatiVas. outro lado, a concessédo permite o
estabelecimento de prazos para prestacdo de ser@dcemuneracdo pela exploragéo e a
garantia contratual de um equilibrio econdmico+ireird”, que acaba por gerar a seguranca

juridica geralmente almejada pelo setor privadabilizando economicamente sua aplicagéo.

Com relacdo ao estabelecimento de um prazo detadmipara exploracao dos
servicos, 0 mesmo ndo acontece com o institutoedaipsdo de servico publico, visto que,

™ A Concesséo é “o instituto através do qual o Esttdbui oexerciciode um servico publico a alguém que
aceite presta-lo em nome préprio, por sua contace,rnas condi¢des fixadas e alteraveis unilaterate pelo
Poder Publico, mas sob a garantia contratual deequilibrio econdmico-financeiro, remunerandogsda
propria exploracdo do servigeem geral basicamente mediante tarifas cobradatadiente dos usuarios do
servico.” (grifo do autor) MELLO, Celso Ant6nio Bagira de.Curso de Direito Administrativo. S&o Paulo:
Malheiros, 2005, p. 622.
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conforme a lei 8.987/95, trata-se de uma delegaghotitulo precério, revogavel
unilateralmente pelo poder concedént€onfrontando-se o risco do negécio portuario em
precariedade intrinseca ao instituto da permigséae-se chegar a conclusdo dos motivos que

levaram o legislador a descartar esse institulceddos Portos.

Conforme art. %4, 8 2. da Lei dos Portos, ficam estabelecidas as seguint

modalidades de exploracao das atividades portuarias

| — uso publico;

Il — uso privativo;

a) exclusivo, para movimentacdo de carga propria,;

b) misto, para movimentacao de carga propria e deites;

c) de turismé® para movimentacdo de passageiros. (incluido peda n°
11.314/2006).

Analisando-se as modalidades estabelecidas na dsiPartos, observa-se que a
remuneracao pela exploracdo da instalacdo portpéda nao envolver tarifas, quando a
operagdo € unicamente realizada pelo arrendatareo gperar cargas préoprias. No entanto,
envolvendo a prestacdo de servicos, os mesmos delveenvar o art.6 88 L. e 2. — Lei
8987/95, respeitando as condi¢cdes de regularideoletinuidade, eficiéncia, seguranca,
atualidade, generalidade, cortesia na sua presegéodicidade das tarifas. Dentre esses

quesitos, cabe destacar as condi¢cdes de atualigades fundamental para a modernizacao

S Art. 1°, 82., inc. IV - Lei 8.987/95 — permissdo de servichlmb: a delegacéo, a titulo precario, mediante
licitacdo, da prestacdo de servicos publicos, fpgto poder concedente a pessoa fisica ou juridiea
demonstre capacidade para seu desempenho, parrgaseaisco.

Art. 40 — Lei 8.987/95 — A permisséo de servigiblito serd formalizada mediante contrato de adepd®
observar4 os termos desta Lei, das demais normésemées e do edital de licitagdo, inclusive gqoaat
precariedade e a revogabilidade unilateral do atmfzelo poder concedente.

6 Cabe observar que, dentro de uma politica de desémento do turismo no Brasil, inclui-se na Leisd
Portos, por meio da lei 11.314/2006, uma nova nidadé de exploracdo portuaria: a de uso privatigo d
turismo, que somente em 2006 movimentou cerca Aeniassageiros no Porto de Santos — Fonte: @alsr
Tribuna, Santos, p. A-8, 09/04/2007.
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dos portos, pois compreende a modernidade daséScmio equipamento e das instalagdes e

a sua conservacéo, bem como a melhoria e expans@\dco.

Portanto, para que seja assegurado o direito daraan reformar, ampliar, melhorar,
arrendar e explorar a instalacdo portuaria, o est&ado devera celebrar um contrato de
arrendamentd com a Unido, no caso da exploracdo direta, ou soen concessionaria,
cabendo ao proponente, em processo licitatériopdstrar sua capacidade de desempenho na
exploracdo desses servicos e, quando for o casbeéscer os padrdes de qualidade, metas e
prazos para o seu aperfeicoamento, de acordo @t4. da Lei 8.630/93, que estabelece as

clausulas essenciais do contrato de arrendamento.

Conforme ainda o Decreto N° 4.391/2002, que dispbee o arrendamento de areas e
instalacdes portudrias, a realizacdo dos certaitieetdrios e a celebracdo dos contratos de
arrendamento no Porto organizado obedecera as satenkicitacdo e contratacdo no ambito
da Administracédo publica, em especial a Lei n°®.6@ 21 de junho de 1993. Para que nao
ocorra nenhuma duvida com relacdo ao regime juridiws contratos de arrendamento, o

referido Decreto ainda estabelece:

O contrato de arrendamento de que trata este Decoeistitui espécie do
género contrato administrati{ee se regula pelas clausulas e pelos preceitos
de direito publico, aplicando-se-lhe, supletivareemts principios da teoria
geral dos contratos e as disposicdes de direit@qioi (art. & — Decreto
4.391/2002).

Interpretando o referido artigo, deve ser observgde uma das caracteristicas
marcantes do contrato administrativo € a suprengeciddministracdo em fixar as condi¢cbes
iniciais de ajuste e a faculdade de fixar as chamddlausulas exorbitantes do Direito
Comum”, cuja base deve ser o perfeito atendimeatinteresse publico. Portanto, como
consequéncia do regime juridico estabelecido pedorédo n° 4.391/2002, é conferida a
autoridade portuéria a prerrogativa de altera-logdifitando a prestacéo dos servigos a bem

do interesse publico, que devera ser apurada eoesso administrativo regular (art.,9

" Ao arrendatério é assegurado o direito de us@kraCAO0, que, no entanto, pode ser executadep®Eito: 0
operador portudrio pré-qualificado.

"8 Contrato administrativaé o ajuste que a Administracéo Publica, agindsagsalidade, firma com particular
ou outra entidade administrativa para a consecde&bjetivos de interesse publico, nas condicdebelecidas
pela prépria Administracdo. (MEIRELLES, 2007, p221
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paragrafo Unico), respeitando-se os direitos deendatarios, inclusive com relacdo a
indenizacées devidas. Assim, nas palavras de SALB{2B07, p. 112):

E dessa caracteristica do contrato administratjual seja, a participagéo da
Administracdo com supremacia de poder, que resydtouliaridades que os
distinguem dos contratos de direito privado. Demissas peculiaridades
encontram-se adausulas exorbitantesassim denominadas por exorbitarem
da esfera propria do direito privado, estabelecendntagens para
Administracéo e restricdes para o particular. 3&osclas que, por outorgar
maior poder a uma das partes, seriam inaceitdwsiscantratos privados,
por existirem prerrogativas que impdem regras terdés; porém, diga-se
em primeiro momento, sempre respeitando o equilitda equagdo
econdmica financeira do contrato (o lucro). S&oidesl nos contratos
administrativos, pois tém por fim estabelecer pigativas que permitem o
perfeito atendimento do interesse publico.

Com relacdo a modalidade de licitacdo estabeletidaei 8.987/95, o Decreto n°
4.391/2002 reitera, como regra, a modalidade co@coid’, no entanto abre excecéo para 0s
casos de arrendamento de terrenos e instalacesnp@s localizadas dentro da area do porto
organizado, cuja utilizagdo é ndo afeta as opesapoOetuarias (art. 34 da Lei 8.630/93).
Nesse ultimo caso, a autoridade portuaria podestaads modalidades tomada de precos ou
convite, respeitando-se o0s limites e procedimerfiwados pela Lei 8.666/93, sendo
obrigatorio, em qualquer caso, a lavratura doumsénto contratual.

De forma resumida, o processo de arrendamentoalseguir as seguintes etdfjas

a) as empresas solicitam a area de seu interesse;

b) o pedido é analisado pela Administracdo Portuaria;

c) fazem-se audiéncias publicas;

d) inclui-se a proposta no Plano de Arrendamentosatiolasio pela ANTAG

e) aprovado o plano pelo ministério competente, abre{srocesso de licitacao;

" SALEME, Edson Ricarddireito Administrativo. S&o Paulo: Rideel, 2007.

8 | ei 8.987/95, Art. 2, inc. Il — “concessao de servico plblico: a detd® de sua prestacéo, feita pelo poder
concedente, mediante licitacdo, na modalidade deoréncia, a pessoa juridica ou consorcio de esaprgue
demonstre capacidade para seu desempenho, pasrgaseaisco e por prazo determinado.”

8 Disponivel em<http://www.antaq.gov.br> acessaddl&fi1/2007.

8 ANTAQ é uma agéncia reguladora, vinculada ao Mémis dos Transportes. E entidade integrante da
Administracdo Federal indireta, submetida ao regintdrquico especial. Tem personalidade juridicdidgto
publico, independéncia administrativa, autonomiariceira e funcional e mandato fixo de seus ditegerCom
sede e foro no Distrito Federal, pode instalar amhé$ administrativas regionais. Sua finalidade gailae,
supervisionar e fiscalizar as atividades de préstaie servicos de transporte aquaviario e de eqdorda
infra-estrutura portuaria e aquaviaria, harmonipaosl interesses do usuario com os das empressdmes de
servico, preservando o interesse publico. Dispdmiveshttp://www.antag.gov.br> acessado em 15/117200
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f) efetiva-se o arrendamento por meio de um contctorastrativo.

Uma excecdo a regra da concessdo encontra-selesidgdeo art. %, inc. Il, da Lei
8.630/93, em que a exploracdo de terminais privatiora da area do porto organizado ou,
quando instalado nesse, o interessado for titwataininio Gtil do terreno, dependera apenas
da autorizacdo do Ministério Competente, nesse wamsoatribuicdo da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviérios - ANTAQ, nos termos do 2rt.inc. XXIl da Lei 10.233 de 05 de
junho de 2001.

Ao se observar os avancos atingidos pelo setoudriot com a freqlente quebra de
recordes na movimentagao de cargas, pode-se aftategoricamente que a Lei dos Portos,
no que se refere a captacdo de investimento pripadno setor, ja € um sucesso. No entanto,
nao se deve ignorar que varios dispositivos dadeiséo auto-aplicaveis e a sustentabilidade
desse processo de modernizacdo portuaria aindadkede uma série de regulamentacoes,
bem como de um estudo técnico, juridico e admatisty, que torne a exceléncia portuaria

necessaria a continuidade do desenvolvimento nalodonm marcha.
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3.3. O porto organizado

A definicdo de porto organizado é fundamental acapfio do regime juridico de
exploracdo das atividades portuarias maritimas enfimduzida textualmente pela primeira

vez no ordenamento juridico por meio do att. 8 1., inc. | da Lei dos Portos.

Entende-se por porto organizado “o construido ereffpgdo para atender as
necessidades da navegacdo, da movimentacdo deggiessaou da movimentacao e
armazenagem de mercadorias, concedido ou expl@eldoUnido, cujo trafego e operacdes
portuarias estejam sob a jurisdicdo de uma autbgidportuaria”, sendo sua area
“compreendida pelas instalagdes portuarias, qugasns ancoradouros, docas, cais, pontes e
piers de atracacdo e acostagem, terrenos, armaziiinsacoes e vias de circulacdo interna,
bem como pela infra-estrutura de protecdo e acagsaviario ao porto, tais como guias-
correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacewtiegdo e areas de fundeio que devam ser

mantidas pela Administracéo do Porto”. (Lei 8.630/8rt.1°, incs. | e IV).

Apesar de extensa a definicdo de porto organizeskn questdo € ainda objeto de
muita discusséo, visto as implicagfes juridicas equelvem um terminal portuario estar ou

nao dentro do porto organizado, e suas conseqé¥émam| ambiente concorrencial.

Estabelece a Lei dos Portos que para cada portmiaeglo existira uma autoridade
portudria e um érgdo gestor de mao-de-obra — OGMEue ndo ocorrera, obrigatoriamente,
num terminal de uso privativo fora do porto orgadz. Levando-se em consideragcdo a
concorréncia intraporto, tal questdo merece aingiamatencao do legislador, uma vez que as
instalacbes portuarias de uso privativo fora da @e porto organizado sofrerdo menos
regulamentagcdo, menos fiscalizacdo e, consequentemenenos Onus, 0 que gerara
vantagens competitivas em relacdo aos concorreafegando a isonomia garantida na lei de

defesa da concorréncia.

No entendimento de STEIN (2002), a combinacéortdaia, § 4., inc. IV com o art.
6°., 8 1., da Lei dos Portos, estabelece a compreensaaedesgterminais privativos que se
utilizem da infra-estrutura construida com recurpoblicos, o que é bastante comum,
forcosamente estardo inseridos no porto organizdd@ntanto, também alerta das vantagens

de uma instalacdo portuaria que se caracterizedfoporto organizado:
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Persiste, portanto, grande discussdo acerca deartifacdo entre instalacdo
portuaria de uso privativo que se encontra dento &dea do porto
organizado e a que se localiza fora da area do poganizado, sendo 6bvio
que o administrador do terminal é partidario daisdg hipotese, em face de
ndo estar sujeito as determinagfes da autoridatiegapa e do Conselho de
Autoridade Portuaria — CAP, ndo estando tambéngatlo a respeitar as
convencbes coletivas feitas pelos terminais demtso area do porto
organizado. (STEIN, 2002, p. 125 - 126)

Assim, cabe aos responsaveis pela regulamentackgidlacdo portuéria tratar dessa
questao, que hoje ja é objeto de discussao nam&ik, como € o caso do terminal de Praia

Mole em Santa Catarina, proximo ao terminal portude Tubarao.
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3.4. A administracdo do porto organizado

Iniciando-se um ajuste organizacional prévio, cofeados Portos, em cada porto
organizado ou no ambito de cada concessao, fatuitkt um Conselho da Autoridade
Portuaria — CAP, constituido por quatro blocos demioros titulares e seus respectivos

suplentes, a saber:

a) o Poder Publico: representantes do Governo Fe@erasidente do Conselho),

Estado e Municipio onde se localiza o porto;
b) os operadores portuarios;
c) aclasse dos trabalhadores portuarios;
d) os usuarios dos servigos e afins.

Apesar dos diferentes niveis de poder representaaldSAP, observa-se na Lei dos
Portos o cuidado legislativo em fazer representatigamente todos 0s setores que exercem

ou fazem uso das atividades portuarias.

Designados os membros e instituido o CAP, competssa conselho baixar o
regulamento de exploracdo do porto, homologar deres das tarifas e o horario de
funcionamento do porto, opinar sobre a propostargiemento, baixar seu regimento interno e
compatibilizar o plano de desenvolvimento do padm os programas federais, estaduais e
municipais de transporte em suas diversas modakdaendo essa Ultima atribuicdo uma das
mais relevantes para o desenvolvimento portuaigip \que a infra-estrutura de conexao
necessaria ao transporte multimodal de c&fgasrmalmente é relegada a segundo plano,
bem como tratada, com surpresa, quando ocorremuipwsj colapsos e gargalos no
escoamento de cargas.

8 Art. 2°. — Lei 9.611/98 — Transporte Multimodal de Cargasjuele que, regido por um Gnico contrato, utiliza
duas ou mais modalidades de transporte, desdeggenom@té o destino, e é executado sob a respodsataili
Unica de um operador de Transporte Multimodal.
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No que se refere ao desenvolvimento e modernizdggi@ortos, deve ser destacada a
competéncia do CAP em fomentar a acdo industriabmercial do porto, estimular a
competitividade, zelar pelo cumprimento das nordeslefesa da concorréncia, desenvolver
mecanismos de atracdo de carga, promover a racaciéd e a otimizacdo do uso das
instalacbes portuarias, manifestar-se sobre os rgray de obras, aquisicbes e
melhoramentos da infra-estrutura portuaria, sengdripal responsavel pela aprovacéo do
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto Z, PDplano diretor portuario que
define as restricbes para 0 uso e ocupacdo dalarparto organizado, as areas de interesse
para expansdo dos terminais portuarios, retro-poii@as de movimentacdo e escoamento de
cargas.

Ante o arcabouco juridico ambiental, que sofrewiBaativos avancos a partir da
Constituicdo Federal e da Declaragcdo do Rio deirdarsobre o Meio Ambiente e
Desenvolvimento de 1992, incluiu-se, dentre abuaigdes do CAP, assegurar o cumprimento

das normas de protecédo do meio ambiente.

Dentro da estrutura portudria existe ainda a eigla administracdo do porto, que em
alguns lugares é confundida com a propria autoeidaattuaria, podendo essa ser exercida
diretamente pela Unido ou pela entidade concessoda porto organizado, tendo como
atribuicado primordial o cumprimento das leis, degulamentos do servi¢co e das clausulas do

contrato de concessao.
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3.5. O plano de desenvolvimento e zoneamento do fmor

Na maioria dos portos brasileiros, o Plano Dir&ortuario € anterior a Lei 8.630/93,
no entanto, devido a sua importancia como instriaonda planejamento do uso de espacgos
comerciais e suas areas de apoio, foi incluido eadbs Portos, adquirindo uma nova
denominacéo: Plano de Desenvolvimento e ZoneanaenRorto — PDZ. Assim, com 0 novo
modelo portuério, as areas do porto tiveram queeskmensionadas para atender as novas

condicionantes do ambiente portuério.

O PDZzZ é fundamental para o desenvolvimento paduaisto que estabelece a
logistica interna do porto, as diretrizes e plapasa o funcionamento adequado, ou mesmo
otimizando o espaco fisico portuario. Nas paladeaPORTO & TEIXEIRA (2002, p. 102), o
PDZ observa dois conteudos basicos:

a) define espacialmente a atividade, planejamento avirpento, destinacdo e
ocupacao de areas para uso portuario e ndo porigaro faculta a Lei 8.630), de natureza

comum e para uso dedicado;

b) estabelece os niveis e discrimina as atividadesesrsexecutadas no porto; trata

da quantidade e qualidade dessas atividades eedtaquemporal.

Um dos principais objetivos do PDZ dever& ser reeoar as vocagfes do porto,
funcionando como um facilitador das atividades udtis, abordando itens como
zoneamento de areas e atividades, controle edadds de acesso, aspectos tarifarios e
alfandegarios, estimulo a cabotagem, acdo comertia-estrutura e expansao.

Outro ponto fundamental a ser levado em conta aboer o PDZ é a
compatibilizacdo das diretrizes do Planejamentoakesiico Portuario com suas areas de
influéncia no municipio e na regido, com foco cathdrno equilibrio entre o desenvolvimento
portuario e regional, haja vista que ndo se trgenas do zoneamento dos espacos e
atividades, mas, necessariamente, uma visdo de pootlerno que atenda a demanda
nacional e internacional. Nesse cenario, cabe wésque o mercado quer seguranca e € essa

a imagem que o porto deve passar, por meio de @spaganizados que possibilitem a
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movimentagcdo otimizada de cargas entre os variogaimoda cadeia logistica e de
preocupacado permanente com a seguranca e o deserarab sustentavel.

Nesse caso, o CAP desempenha um papel importastie que, de acordo com o art.
30, 8§ f., inc. XI da Lei dos Portos, compete-lhe promoestudos cujo objetivo seja
compatibilizar o plano de desenvolvimento do padm os programas federais, estaduais e

municipais de transporte em suas diversas modaisdad

Além das questdes técnicas que envolvem o PDZ,iséo \de PORT(Q1999), o
referido plano podera regular a competitividadeaprto:

Através de um adequado plano de zoneamento, évebsgsitinguir ou
minimizar qualquer situacéo de privilégio no pastganizado. A liberacéo
da administracdo da prestagdo dos servigos patuddra a ela a isengéo
necessaria para ser o regulador dessa competitévida

Em se tratando de um plano de desenvolvimentofoooe j4 estabelecido nas
diretrizes do Programa Nacional de ArrendamentoAdeas e Instalacbes Portuarias,
reguladas pelo Decreto 4.391/2002, o PDZ deverdirsde base para as licitagcbes de
arrendamento, no que tange a destinacdo das geasgue nao ocorram conflitos de uso
dentro do porto organizado. Cabe ainda observatraldo plano de desenvolvimento tracado
no PDZ, que os contratos de arrendamento devendtercoontrapartidas que motivem o0s
arrendatérios a investir na modernizagdo das @epsrto. Portanto, o contrato de concesséo

devera estar vinculado a resultados objetivos.
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3.6. Acdes governamentais em prol da implementacda Lei dos Portos.

A Lei dos Portos corresponde a uma série de agdesrrgamentais no sentido de
promové-la e regulamenta-la. Um dos primeiros masgsse sentido foi a criacdo do Grupo
Executivo para Modernizacdo dos Portos — GEMPO nhpeio do Decreto n° 1.467/95, cuja
principal atribuicéo é elaborar, implementar e rtamar o Plano de A¢cdo Governamental para
0 Subsetor Portuario. Dentro ainda desse Planou-seo 0 Programa Integrado de
Modernizac&o Portuaria — PIMOP, cujos objetiasio:

a) consolidacdo do modelo institucional criado pedados Portos;

b) recuperacdo e modernizagcdo da infra-estrutura gmtue melhoria do seu

desempenho operacional;

c) adequacao do Subsetor Portuario aos novos par&naetimientais vigentes no Pais;

d) privatizacdo da exploracdo das instalacbes poaiagi da prestacdo dos servigos

portuarios;

e) reestruturacdo da Administracdo Portuéria;.

f) fortalecimento do processo de negociagcao coletmptantacdo e manutencdo de
sistema de acompanhamento de negociacdes celdima como fortalecimento do sistema

de fiscalizagdo do trabalho;

g) promocgao, para trabalhadores e empregadores, dobeamentos sobre o0s
procedimentos necessarios para garantir a segueamsaude do trabalhador, inclusive para a

prevencdo de acidentes e doencas ocupacionais;

h) implantacdo de medidas de amparo a mao-de-obra,fentdo das repercussoes

sociais decorrentes do processo de modernizacipaitos;

8 PROGRAMA INTEGRADO DE MODERNIZACAO PORTUARIA — PIRP. Aprovado pelo Presidente da
Camara de Politicas de Infra-Estrutura, em 10/@919Texto integral disponivel em: <http://
www.mar.mil.br/segempo/pimop> acessado em 29/09/200



80

1) simplificacdo e informatizagcdo dos procedimentos cdetrole das operagdes de

comércio exterior;

j) implementacdo do Sistema de Prevencdo e Represgdosallicitos nos Portos,

Terminais e Vias Navegaveis;

k) harmonizacéo das atividades dos Agentes das Aattednos portos, e racionalizacao

de procedimentos;

l) reducdo dos custos portuarios; e

m) apoio ao desenvolvimento de cruzeiros maritimosonaés e internacionais, para

ampliagcéo do turismo no Brasil.

Ainda com o objetivo de atrair a iniciativa privade esforco de ampliar o fluxo de
cargas nos portos brasileiros, foi criado, pelorBec4.391/2002, o Programa Nacional de
Arrendamentos de Areas e Instalagcbes Portuariasgobeando-se em nivel local nos
Programas de Arrendamentos e Parcerias — PROARS dewerdao observar as normas
editadas pela Agéncia Nacional de Transportes Agues — ANTAQ, bem como as

seguintes diretrizes constantes no Decreto:

a) promocédo dos arrendamentos das areas e instalpgdedrias, atendendo a suas
destinacdes especificas, de acordo com os respe&Z;

b) aumento do desempenho operacional e melhoria déddagen dos servicos

portuarios;

c) reducdo dos custos portuarios objetivando a redadg®o precos dos servicos

praticados no porto;

d) implantagédo de ambiente de competitividade, emsbias@bmicas, na operagéo e

exploracdo portuaria;
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e) revitalizacdo de &reas portuarias ndo operaciopais usos culturais, sociais,

recreativos e comerciais;

f) preservacdo ambiental na area do porto organizado.

A Ultima investida do Governo Federal no sentidoadelerar a modernizacao dos
portos brasileiros foi a criacdo da Secretaria &apele Portos - SEP, por meio da Lei n°

11.518/2007, atribuindo-lhe as seguintes compedénci

a) a formulacdo, coordenacao e supervisdo das pslit@eionais;

b) a participacdo no planejamento estratégico, o el@imento de diretrizes para

sua implementacgéo e a definicdo das prioridadepmgsamas de investimentos;

c) a aprovacao dos planos de outorgas;

d) o estabelecimento de diretrizes para a representdgaBrasil nos organismos
internacionais e em convengdes, acordos e tratafi@entes as competéncias mencionadas

no caputdeste artigo; e

e) o desenvolvimento da infra-estrutura e da superesér aquaviaria dos portos e
terminais portudrios sob sua esfera de atuacdandds a seguranca e a eficiéncia do

transporte aquaviario de cargas e de passageiros.

Tendo em vista o tempo decorrido, bem como, aawvé&struturas governamentais
criadas no sentido de regular e dar eficacia albsiPortos, pode-se concluir que o processo
ainda é longo. STEIN (2002, p. 49) aponta algutteréa, que podem justificar a morosidade

na implementacéao da lei:

Tais arestas devem-se em linhas gerais a doie$aprincipais: o primeiro
figura no “fator despreparo” das partes diretamentelvidas no processo,
nao sé de elaboracdo da lei, mas das negociacdesagaptacdo dela a
realidade dos portos, a época da sua edicao; guode figura na imotivada
e inexplicavel demora na regulamentagdo dos artigastada lei, visto que
em sua maioria ndo sdo auto-apliciveis, necessitdadeis ordinérias e
decretos para regulamenta-los.
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Apesar de as consideracdes acima terem sido fedt&s anos, observa-se ainda que
sao atuais, visto que as acdes em prol da regutagdendo setor portuario estdo ainda em
fase de estruturacdo e aplicacdo e existe uma larganhada em direcdo da efetivacéo das

normas portudrias.
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3.7. A Lei dos Portos e o municipio

Com a Lei dos Portos, o municipio passou a faaetepda administracdo do porto
organizado, fazendo-se representar no CAP no llodéoder Publico, conforme art. 31, inc.
[, alinea “c”. Visto essa representatividade do itcipio nas decisdes do porto, cidades
portudrias, como é o caso de Santos, criaram suoeet@ea de Assuntos Portuarios e
Maritimo$®, a fim de desenvolver a cultura portuaria queptaidida no contexto historith

bem como inserir 0s interesses municipais na phuthscussodes portuarias.

Assim, pode-se dizer que, com a Lei dos Portosuoicipio passou ter influéncia em

dois pontos importantes para a sustentabilidadenarb

a) Participacdo do municipio na aprovacdo do PDZ, m #le compatibilizar o

desenvolvimento portuério e municipal.

b) Outra questdo encontra-se estabelecida no Art.8§41. da Lei dos Portos, que
condiciona a celebragdo do contrato de arrendamerdgoautorizacdo de terminal de uso
privativo & consulta e aprovagdo do Relatério dpaacto sobre o Meio Ambiente — RIMA,

por parte do Poder Publico Municipal.

% SECRETARIA DE ASSUNTOS PORTUARIOS E MARITIMOS DEARTOS — Seus objetivos séo estreitar
a relacdo do maior Porto da América Latina com @da€a por meio de politicas focadas na promocdo do
crescimento econdmico, propiciando a inclusdo koEiste € um dos objetivos principais da Secretdeia
Assuntos Portuarios. Dentro dessa linha de condut@®dministracdo Municipal vem estimulando a
modernizac¢do do porto, incentivando a implementa;@campliacdo de atividades portuarias e retrogoas,
industrias manufatureiras ou de montagem e platasr logisticas. Disponivel em: <http://
www.santos.sp.gov.br> acessado em 10/10/07.

% No contexto histérico nacional, a cultura portadriunicipal sofreu grande declinio ao longo danidtséculo

e, sobretudo, das Ultimas décadas, visto quemaf@o de um projeto de desenvolvimento nacionakahéiou

a necessidade de integrar o territério nacionateas dimensdes continentais, resumindo o desemaitd das
atividades portuarias a corredores de exportagitejaidos e gerenciados no nivel federal. Na obigates e
Portos”, Gerardo Silva e Giuseppe Cocco relatanordexto histérico que levou a ruptura na relacadopo
cidade: “Quase que para marcar a ruptura com eodvaial, os portos deram as costas as cidadesurRdado,
as cidades redesenharam suas relacdes com o mhaoraemuitas delas, e o Rio de Janeiro sobretudo,
desenvolveram uma importante e originalissima raltle praia (uma cultura balnearia), as grandesie&l da
costa do atlantica brasileira perderam sua idesiidiaritima. (...) O fato do porto ser visto porlado, apenas
como um dispositivo tecnologico de circulagdo decaeorias e, por outro, um “intruso” no desempedho
economia urbana, gerou um progressivo distanciandag respectivas preocupacdes e ordens de ateagéo,
fechamento dos canais politicos e institucionais poderiam ter estreitado os vinculos de gestédcputha
cidade e do porto.” SILVA, Gerardo & COCCO, Giugepintrodugéo. In: (Org.Cidades e
Portos — Os Espacos da GlobalizacaRio de Janeiro: DP&A editora, 1999, pags. 10 e 16.
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Em vista da exigéncia do EIA/RIMA nos contratosadendamento, ha de se levar em
conta nesses estudos 0s impactos no meio ambid#raoy visto que nos principais portos
brasileiros as areas urbanas e portuarias pratitenmse confundem e 0s impactos de
vizinhanca sdo frequentes, gerando problemas gemnaftanto as redes logisticas de
transporte, como o meio ambiente natural e comgtyudbservando-se ainda conflitos na

necessaria expansao de ambos, assim como obs&E&RBGONI (2000):

Mais recentemente, dado que muitas areas urbanadessnvolveram
contiguamente aos portos, qualquer projeto para smapliacdes exige,
também, analise deimpactos urbanisticos e respectivas medidas
mitigadoras, envolvendo, aqui, os proprios priradpio direito urbanistico.
(grifo do autor).

Portanto, em relacdo ao cumprimento das normasaiecfo ao meio ambiente, cabe
ao municipio, como membro do CAP, fiscalizar asrapdes portuarias, zelando para que as
mesmas nao afetem de maneira negativa as atividaosas, bem como a qualidade de vida

citadina.

Ha de se observar que, para atingir de forma efecamtegracdo porto-cidade
possibilitada pela Lei dos Portos, o municipio desee estruturar para discutir o porto
tecnicamente. O Secretario de Assuntos Portuariddadgtimos da Cidade de Santos,
SERGIO AQUING, aponta essa como uma das questdes que difiaulthélogo entre os

municipios da Baixada Santista e o Porto de Santos:

A falta de estrutura técnica da Prefeitura partbogé sobre porto permitiu

grande parte dos problemas que temos hoje. Perquituse substituisse o
didlogo técnico por um didlogo meramente politiactidario. Quando o

dialogo é politico-partidario, € contaminado porteiasses e linhas
filosoficas e ideologicas. E ai ndo se tem resalteahcreto. Na Codesp,
havia interesses do Governo Federal, dissociadesnteresses publicos e
da comunidade local, completamente fora do québgiea, a eficiéncia e a
coeréncia

Para facilitar o didlogo porto-cidade, defendedaino Secretario de Assuntos
Portuarios e Maritimos da Cidade de Santos a idiéige criar uma Diretoria de Relacbes
Porto-Cidade na Diretoria da CODESP, pois o diakmoente sera produtivo quando ambos

se conhecerem do ponto de vista técnico, ndo apenasnto de vista politico.

8 PORTO FEDERAL PERDE AGILIDADE. Disponivel em: <mtwww2.uol.com.br/jbaixada/3000201.htm>
- acessado em 27/11/2007.
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Portanto, a efetividade da Lei dos Portos someeta atingida, sob a Otica da
integracdo porto-cidade, quando ambos se estramraecnicamente para o dialogo,
construindo politicas publicas e agendas que piwgunsolucdes para os fatos e problemas

que afetam a sustentabilidade do trindbmio porttade e meio ambiente.
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CONCLUSOES

Hoje, ndo ha como falar em portos maritimos noiBsasn citar a Lei 8.630/93, visto
que a partir dela criaram-se as condicdes necass@ara a parceria publico-privada,
acelerando a modernizacdo dos portos brasileirestr® as inovacgdes trazidas com a lei,
pode-se destacar a alteracdo da relagao porto @esdora, com a criagdo do OGMO, bem
como a possibilidade de participagdo do governoicmal no Conselho de Autoridade

Portuéria, o que gerou avancgos significativos fecé® porto-cidade.
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CAPITULO 4

O ESTATUTO DA CIDADE E O DESENVOLVIMENTO DE
UMA CIDADE PORTUARIA SUSTENTAVEL




88

4.1. O planejamento urbano e as cidades sustentévei

Nas ultimas décadas as preocupacdes com relagididagle de vida nas cidades tém
se intensificado, ocorrendo um adensamento popumakcgue, sem o devido planejamento,
tem gerado uma série de consequéncias negativda anmana, tais como enchentes, trafego
intenso de veiculos, sobrecarga do transporte arbatodo o tipo de poluicdo (ar, agua e
visual). De acordo com o Relatorio da Situacdo Nhaindes Cidades 2006/07, do Programa
da Organizacdo das Nac¢Oes Unidas, este ano, pelainar vez na historia, a populacdo das
cidades ultrapassara a de areas rifrafssim, mantendo-se os indices de crescimento e de

urbanizacao, o Brasil, em 2020, possuira 55 milli@ggessoas vivendo em favelas.

Além da pobreza e da exclusado social geradas petmsdo horizontal das cidades em
periferias despidas de equipamentos urbanos e dt@mos, observa-se também a valoragéo
de areas nobres e a especulacdo imobiliaria, qaregqwe a verticalizacdo das edificacdes, o
parcelamento do solo e, por consequéncia, a sobigecdas estruturas urbanas ja

estabelecidas. MILARE (2005, p. 717&xpressa sua preocupacdo ao apontar que:

Os elevados indices de urbanizacdo e, inversamesitbaixos niveis de

urbanismo vém criando situacdes insustentaveis @dPader Publico e a
coletividade. O inchaco doentio dos centros urbgaosento desregrado da
populacdo) ndo tem encontrado o0 contrapeso dasitugas urbanas

necesséarias (moradia, trabalho, transporte e Jagerando-se dai formas
endémicas de males urbanos. E — 0 que é pior scinfa das cidades e a
concentracao populacional crescem sem o necessdntimle quantitativo e

gualitativo desse crescimento.

Com o objetivo de promover o planejamento urbane cidades brasileiras, bem
como controlar e eliminar os problemas causado® fpehémeno da urbanizacdo, a
Constituicdo Federal de 1988 privilegiou esse tamditulo VII — Da Ordem Econbmica e
Financeira, Capitulo II, Artigos 182 e 183, estabehdo a necessaria regulamentagcdo das
diretrizes gerais da politica de desenvolvimentoano e implantagdo do Plano Diretor,
instrumento basico da politica de desenvolvimende expansao urbana, obrigatério para as

cidades com mais de vinte mil habitantes.

8 programa das Nagdes Unidas, para AssentamentoartdsniUN-Habitat), relatério apresentado na abertur
do Férum Mundial Urbano — Vancouver/Canada. Folhg&ncia Estado — 17/06/06.

8 MILARE, Edis. Direito do Ambiente: doutrina, jurisprudéncia, glossario. Sdo Paulo: Editora Revista dos
Tribunais, 2005.
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Cumprindo o0 que esta estabelecido na Constituiedo,10 de julho de 2001, foi
promulgada a Lei Federal 10.257, denominada EstdaCidade, que “estabelece normas de
ordem publica e interesse social que regulam odaspropriedade urbana em prol do bem
coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidadéoscomo o equilibrio ambiental”. Ao se
analisar o enunciado da lei e as diretrizes gesiabelecidas no Estatuto da Cidade, observa-
se uma clara preocupacao do legislador em harntovsztatores econdmicts ambientais e
sociais urbanos, onde exatamente essa integragitias&zara a garantia do direito a cidades

sustentaverfs.

Assim, a Politica Urbana estabelecida no Estatat€idade dedica-se a aplicacéo de
instrumentos que reduzam os males da urbanizagé@mopendo o urbanismdnecessario a

gualidade de vida nas cidades.

Ha de se levar em conta que a politica de desemaito urbano sistematizada no
Estatuto da Cidade deve ser um processo de melbmmitnua, adequando-se as mudancas
(econbmicas, sociais e ambientais) geradas pelsadento populacional. Nesse sentido, tal
missdo torna-se comprometida caso ndo disponhar@mgsos humanos e materiais
necessarios para que as Prefeituras apliguem egtaleelece a lei, lembrando que o Estatuto
da Cidade apenas define as diretrizes gerais, dabews municipios a regulamentacdo dos
varios artigos da lei, com os dispositivos necéssgpara aplicacdo dos instrumentos de

controle e planejamento urbano.

A Politica Nacional Urbana, além de ser instrumegitciente, € ainda um
processo continuo voltado para a melhoria cons@amtqualidade de vida
das nossas cidades. Todavia, a sua eficacia ssadcatla apenas se o0s
Municipios estiverem aparelhados para o desempaahoesponsabilidades
e dos encargos que a Constituicdo Federal e oukstda Cidade Ihes
cometem. (MILARE, 2005, p. 707)

% Apesar de a Constituicdo Federal de 1988 estatyedeRolitica urbana no Titulo VIl — Da Ordem Eamita

e Financeira, 0s aspectos sociais e ambientaigtarfdeem parte desse conceito e sua andlise agiiideve

ser integrada com os varios outros temas tratadasossa Carta Maior.

L Art. 2°. , 1. da lei 10.257/01: “garantia do direito aaues sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, adsfratura urbana, ao transporte e aos servicdicpsibao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futuragtgs.”

%2 (...) urbanismo objetiva a organizacéo dos espaemitaveis visando a realizacdo da qualidade da vi
humana. (SILVA, 2006, p. 31)
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Com base nas palavras de MILARE (2005), fica ciarecessidade de investimento
nos municipios para que a legislacdo seja devid@ragiicada, ressaltando que, no caso do
planejamento urbano, deverd haver também mudancaultigra politica dos gabinetes
municipais, visto que a maioria das prefeituraguwna adotar uma postura corretiva com
relacdo aos problemas urbanos, e que a nova lgijisleai muito além dessa postura passiva,
impondo agdes preventivas que controlem e restnigaiso da propriedade em prol do bem
coletivo e do meio ambiente urbano equilibradoersisl a sadia qualidade de vida (art. 225,
CF/88). Outra questao que reforca a necessidadaidedo proativa em nossas cidades é que
as acdes corretivas promovidas pelas Prefeitunasnge “estresse urbano” e prejuizos de
toda a monta para 0s governos e principalmentegpaida citadina.

Quanto a aplicacdo do Estatuto da Cidade, cabe agalcar a complexidade que
envolve as agles de preservacao, recuperacadairagdo das areas urbanas, cuja dindmica
em muito difere do meio ambiente natural. Assimpracesso de melhorias urbanas requer do
poder publico acbes integradas multidisciplinaree go mesmo tempo criem restricdes a
ocupacao do solo, organizem a circulacdo e estabelenedidas legislativas de respeito a
convivéncia nas cidades, tendo por objetivo badesenvolver, da melhor maneira possivel,
0 que estabelece a Carta de Atenas, ou seja, dacidaddos condicbes favoraveis de
habitac&o, trabalho e laz&r.

Feitas estas consideragcfes, pode-se afirmar quisdda Constituicdo Federal de
1988 e do Estatuto da Cidade, ndo ha mais comoder paunicipal ignorar o direito do
cidaddo a uma vida digna e ao meio ambiente ecpdldy bem como esse mesmo meio
ambiente passou a ser o patrimoénio necessaricaatgada vida no planeta, como nos ensina
SILVA (1999, p. 818) “[...] a qualidade do meio aetiie se transformara num bem, num
patrimonio, num valor mesmo, cupeservacao, recuperacae revitalizacaose tornaram
num imperativo do Poder Publico, para asseguraalaes o bem-estar do homem e as

condicOes de seu desenvolvimento. Em verdade ggaegurar o direito fundamental a vida”.

% As trés fungdes fundamentais para cuja realizeeie velar o urbanismo sad:)ihabitar; 2.) trabalhar; 3)
recrear-se. Seus objetos sdo: a) a ocupacédo dpbjoto organizacdo da circulacdo; c) a legislagab’Le
Corbusier,Principios de Urbanismo (La Carta de Atenas)p. 145-146. In SILVA, José Afonso daireito
Urbanistico Brasileiro. Sdo Paulo: Malheiros, 2006. p. 31.



91

4.2. O Plano Diretor e o desenvolvimento de cidadpsrtuarias sustentaveis

A Constituicdo Federal de 1988, em seu artigo@fut define que é dever do Poder
Publico e da coletividade defender e preservar o mmbiente para as presentes e futuras
geracoes. Assim, para que esse dever seja cung@ithyma eficaz e harmonica, as acdes de
defesa do meio ambiente urbano devem ocorrer deiraaimtegrada entre os governos, a
iniciativa privada e os demais setores da sociedae€e como planejada com base em
principios e diretrizes bem definidas, para que oé&wram conflitos que prejudiquem o
direito da populacdo asdades sustentavéfs

Com o objetivo de regulamentar os arts. 182 e B8Bahstituicdo Federal, o Estatuto
da Cidade estabeleceu dezesseis diretrizes gemads g politica urbana, cujo foco é o
planejamento do desenvolvimento das cidades, aegd#ot do meio ambiente e,

fundamentalmente, a gestdo democratica de todessoc

Apesar de o Estatuto da Cidade convocar todostosesala sociedade a participar do
processo de planejamento urbano do municipio, MEBRY (2004), ao analisar as
diretrizes do art. 2do Estatuto da Cidade, reafirma a competéncidpraala administracdo
publica no exercicio da atividade urbanistica, denando a atuacdo direta e indireta na

propriedade urbana, a fim de direcionar a mesnua &Umcao social:

O teor dessas diretrizes denota percepcdes conténgas e adequadas do
urbanismo e do direito urbanistico associadas ammehovados de atuacao
da administracdo publica, a qual compete precipngme exercicio da
atividade urbanistica, seja realizando-a diretagesg¢ja normatizando a
atuacao de particulares, seja coordenando a cadpesator publico - setor
privado. (MEDAUAR, 2004, p.26)

Portanto, € dever do Poder Publico Municipal ad@ar medidas cabiveis que
garantam o planejamento das ac¢fes e a aplicacdanstogmentos politicos e juridicos
contidos no Estatuto da Cidade, efetivando uma m@idtracdo participativa sob a triade da

funcao social da propriedade, do desenvolvimeriiano e da gestdo democratica.

% Art. 2°., 1. da lei 10.257/01: “garantia do direito aaues sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, adsfratura urbana, ao transporte e aos servicdicpsibao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futuragtgs.”

% MEDAUAR, Odete Diretrizes Gerais. In: . & ALMEIDA, Fernando Dias Menezes Hstatuto

da Cidade: Lei 10.257, de 10.07.2001: Comentariddao Paulo: Editora Revista dos Tribunais, 2004.
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Dentre das diretrizes estabelecidas no EstatutGidade, o plano diretor é hoje o
principal instrumento de planejamento urbanisticu& obrigatoriedade para as cidades com
mais de vinte mil habitantes, conforme art. 1821°8da Constituicdo Federal de 1988,
pretende desenvolver nos municipios uma admin&irpgblica voltada para o planejamento
de metas que garantam o desenvolvimento urbanensagel necessario ao bem-estar de seus
habitantes. Nesse sentido, o plano diretor deveacghido como instrumento dos direitos
estabelecidos em nossa Carta Maior, tais comoaaaiia, a dignidade da pessoa humana, a

funcao social da propriedade e o direito ao meibiante equilibrado.

Tendo por diretriz garantir o direito a cidadestsntaveis, ao elaborar o plano diretor,
deve o municipio portuario levantar o cenario tea suas diversas areas geograficas, no que
tange a ocupacéo e uso do solo, equipamentos wrlearstentes, perfil econémico e cultural
da populagéo, bem como as possibilidades de ddseneato econdmico, onde o porto,
muitas vezes, é o principal indutor da economialld@om base nesse estudo preliminar, cabe
ao plano diretor redesenhar as areas geograficasudaipio, definindo a melhor forma de
usar cada espaco, corrigindo assim as questdesc@uprometam a funcdo social da
propriedade, por meio dos instrumentos da poliliteana, estabelecidos no capitulo Il do
Estatuto da Cidade.

Assim, com base nessas informacdes e na necegsdt@ democratica de todo o
process®, os coordenadores do plano diretor dever&o criadade desejada, sem ignorar a
existéncia do porto e as questdes de desenvohamegional, ordenando assim o pleno
desenvolvimento das diversas areas do municipion ae reduzir, ou mesmo eliminar, os
conflitos ambientais, sociais e econémicos. Umdaovigeciproca também deve ser adotada

pelo porto ao elaborar o Plano de Desenvolvime@ioramento do Porto — PDZ.

% Art. 43 da Lei 10.257/2001 — “Para se garantiest@po democratica da cidade, deverdo ser utilizaatse
outros, 0s seguintes instrumentos: | — érgdos,g@ides de politica urbana, nos niveis nacionahdestl e
municipal; Il — debates, audiéncias publicas e wlbas publicas; Ill — conferéncias sobre assuntwomtkresse
urbano, nos niveis nacional, estadual e municipal- iniciativa popular de projeto de lei e de man
programas e projetos de desenvolvimento urbano;”
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Além das questdes ja levantadas, a construcéo aim mliretor deve estar também
vinculada aos outros instrumentos de governancacipah tais como o plano plurianual, as
diretrizes orcamentéarias e o orcamento anual daaipim, visto que, sem esse elo de ligacéo,
podemos ter um plano técnico perfeito, mas inexedj@&m termos do orcamento municipal.
SILVA®" (2006, p.148) destaca que “A principal virtude glealquer plano esta na sua
exequibilidade e viabilidade. Um plano que néo s&gquivel € pior que a falta de um plano,

porque gera custos sem resultado”.

Somado a criacdo de um plano diretor que sejalyiéalee ainda criar instrumentos de
controle publico que promovam fiscalizacdo, autmies e licencas de obras dentro das
regras estabelecidas. Assim, em parceria com @ mlaator, devemos desenvolver codigos
de edificagbes e de posturas que garantam a efidasi diretrizes de desenvolvimento do

municipio.

Nas ultimas décadas, devido a varios fatores, exlee o tempo decorrido sem
investimento municipal e o abandono dos armazémseeis ligados ao comércio portuario,
ocorreu uma consequente desvalorizacdo dos imtpggiizados nas areas antigas da cidade,
proximas ao porto, ou mesmo uma especulacao irdohilcamuflada, pois trata-se de uma
area nobre, proxima a frente d"agwaterfron), que no caso de uma revitalizacdo sofrera
uma supervaloragdo do metro quadrado. Independdsde condicdes e intencbes dos
proprietarios, ndo ha como ignorar que 0s variodveis ociosos nao estdo cumprindo a
funcdo social da propriedade garantida constit@mente e precisam de uma destinacéo

urgentemente.

Devido a esse problema, a maioria dos antigos aenitbanos portuarios se tornou
um local propicio para ocupacdo e circulacdo de wopulacdo de baixa renda,
desenvolvimento de comércio ambulante, por veeealil circulacdo de delinglientes e abrigo
de uma populacdo “sem teto”, que vive da caridadetidnseuntes e das sobras do comércio

local, acelerando assim o processo de degradagée deio ambiente urbano.

97 SILVA, José Afonso daDireito Urbanistico Brasileiro. S0 Paulo: Malheiros Editores, 2006. pag.148
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SAULE JR® (2002, p. 81), ao analisar a importancia de oldinetor priorizar a
populagcdo marginalizada e excluida das a¢des der Padblico, afirma:

A politica de desenvolvimento urbano estabelecala plunicipio no plano
diretor, que nao tiver como prioridade atenderexessidades essenciais da
populacdo marginalizada e excluida das cidadeatédesim pleno conflito
com as normas constitucionais norteadoras dagaolitbana, com o sistema
internacional dos direitos humanos, em especial comprincipio
internacional do desenvolvimento sustentavel.

Assim, ndo deve o administrador municipal, ao mapg#pulacdo marginalizada das
cidades, se ater apenas a populacdo que vive niésrips, onde a falta de investimento
municipal e equipamentos urbanos € mais eviderdepriorizar as agdes que resultardo do
plano diretor, o0 mesmo deve considerar também alagio que habita as areas centrais
portuarias, muitas vezes marginalizada e longe dil@stos e garantias fundamentais do

cidadao.

Outra questado a ser observada é que em muitossplifnetores existe uma tendéncia a
expansao horizontal das cidades, criando-se Zospeckis de Interesse Social — ZEIS — em
areas de protecdo ambiental ou areas rurais, sssdgouma solucdo tacanha, no sentido de
solucionar a ocupacao irregular comum na perigasm cidades. Pela falta de visao integrada
da cidade, as vezes, o administrador municipaldé@enxergar a possibilidade de incentivar
a populacdo, que vive em condicdes precérias nifenger a ocupar as areas ociosas
localizadas nas regifes centrais da cidade, ondevestimento em infra-estrutura é
significativamente menor que nas areas periférgas,normalmente ndo dispdem de redes de

agua, esgoto, luz e transporte urbano.

Portanto, ao elaborar o plano diretor, faz-se rsees vislumbrar novas
possibilidades de reocupacéao das regides cerdapisando assim 0s instrumentos politicos e
juridicos estabelecidos no Estatuto da Cidademnadé incentivar a recuperagao, protecéo e
preservacdo dessas areas, e ainda desenvolvermécamente a populacdo muitas vezes

marginalizada que habita esses locais, criando, mpeio de atividades econdmicas

% SAULE JR, NelsonEstatuto da Cidade e o Plano Diretor — Possibilidags de uma Nova Ordem Legal
Urbana Justa e Democraticaln: OSORIO, Leticia Marques (OrgBstatuto da Cidade e Reforma Urbana:
Novas Perspectivas para as Cidades BrasileiraBorto Alegre: Sergio Antonio Fabris Editor, 209281.
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comerciais, culturais e turisticdsuma potencial fonte de renda ainda pouco expiopeda
populacao.

Por fim, cabe esclarecer que o plano diretor, maésum instrumento, € um processo
continuo de planejamento, visto que a dindmicanarbge renova a cada dia. Assim, é
necessario que o plano diretor seja atualizadopseque o0 contexto regional assim o exigir,
para que as decisdes do poder publico reflitam emeficios de uma cidade mais humana e

segura.

Com base neste estudo, pode-se concluir que areg@stde um plano diretor
eficiente e eficaz é sustentada pelo conhecimgniocado da realidade urbana e portuaria,
bem como comprometida com solucdes integradas,pnajeto porto-cidade que respeite 0s
diretos e garantias dos cidadaos, equilibrando tge®s sociais, meio ambiente e

desenvolvimento econdémico.

% Observa-se na populagdo que habita ou utilizar@ss&centrais e os centros histéricos das cidades u
vocacgao para o comércio. Assim, cabe ao Poderd®ldglienas incentivar essa populacao, direcionampdozaa
venda de produtos e servigos ligados a cultural,laea seja, artesanato, comidas tipicas, musicalanp
Portanto, ndo basta apenas reprimir o comércialilég produtos piratas, devem-se abrir novas pbdaittes
para que essa populacéo tire o sustento necepsdaiter condicdes dignas de sobrevivéncia.
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4.3. Os instrumentos da politica urbana para recupacéo de areas degradadas

Com relacdo ao Direito de Construir e a interveng@o uso e ocupacao da
propriedade, o Estatuto da Cidade relaciona vansstutos juridicos e politicos, em sua
maioria j& conhecidos pela lei brasileira, mas gl#jdo a sua relevancia no processo de
desenvolvimento sustentavel das cidades e no plaeejo urbano, apresenta um capitulo
especifico na lei. Em relacdo a recuperacéo de @iegradadas e a uma possivel integracéo

porto-cidade, cabe destacar os institutos abalaciomados.
4.3.1. O direito de superficie

A aplicacdo do direito de superficie, estabelegids arts. 21 a 24 do Estatuto da
Cidade, revela-se importante para a politica urbarmalerna, pois visa a conduzir a
propriedade imobiliaria subutilizada, ndo utilizagla utilizada inadequadamente, a funcéo

social definida no plano diretor.

Para o desenvolvimento da propriedade, uma dagigegantilidades do direito de
superficie € possibilitar 0 acesso a terrenos, qaggnpara isso seja necessaria a aquisicdo da
propriedade, cuja onerosidade por vezes impogailidi transacéo. Portanto, os beneficios
desse instituto poderdo atender a populacdo cacento pequeno investidor, que muitas

vezes tem interesse em usar o imével, mas ndoipessusos para adquirir a propriedade.

Cabe realcar que o instituto do direito de supierfiéo se restringe apenas a terrenos
ndo edificados, tal direito também abrange a magétede edificagcdes existentes. Assim, o
interessado em desenvolver a propriedade podenarfiam contrato com o proprietario do
terreno, a fim de ter o “direito de utilizacdo dolos para construir ou manter uma
edificacdo™® conforme nos esclarece ALMEIDA (2004, p. 168):

1% OSORIO, Leticia Marqueireito de Superficie. In: . (Org.Estatuto da Cidade e Reforma
Urbana: Novas Perspectivas para as Cidades Brasitas. Porto Alegre: Sergio Antonio Fabris Editor, 2002.
p. 178.

101 Al MEIDA, Fernando Dias Menezes d@os Instrumentos da Politica Urbanaln: MEDAUAR, Odete &
. (Coordenagadstatuto da Cidade: Lei 10.257, de 10.07.2001: Cemtarios. Sdo Paulo:
Editora Revista dos Tribunais, 2004.
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O direito de superficie previsto por esta Lei teangbjeto aterreno urbano
A referénciaterrenq entretanto, ndo quer dizer que tal direito apesmas
possa construir sobre area ndo edificada. Ocomesguinclui no conceito
juridico desuperficie a partir da tradicdo romanista, tudo que é eatific
sobre o solo. (grifo do autor)

Tem-se observado em varios centros historicos orpartuarios imoéveis em
avancado estado de deterioracdo, ou seja, senddslieacom &reas ja demolidas. Ha também
de se notar que os mesmos se localizam em poniakegados e de grande interesse
comercial e cultural. Assim, o instituto do Direitke Superficie pode ser aplicado na
recuperacao e manutencao desses predios, tornandesse caso, um elo de ligacdo entre o
interessado no restauro e utilizacdo do imével farss comerciais ou culturais e o
proprietario que, apesar de ndo querer vendé#ahdem ndo tem recursos ou interesse de

utiliza-lo, devido as condic¢des precarias e asigésts impostas pela Poder Publico.

Para o superficiario a vantagem é clara, vistoajoeesmo tera o direito real de uso e
gozo da propriedade, por um custo significativaménifierior a aquisicdo do imovel. Para o
proprietario do solo, conforme aponta DI PIETRJ2002, p.187), também cabe uma série

de vantagens:

a) permitir o cumprimento da funcdo social de sua pedade, escapando as sancdes

previstas no art. 183, §,4la Constituicao;

b) permitir o recebimento da importancia estipuladarosamente, como permite o
art. 21, § 2, do Estatuto da Cidade;

c) a possibilidade de onerar apenas parte do terreeoegteja inadequadamente

utilizada;

d) a possibilidade de estipular a responsabilidadsuperficiario pelos encargos e

tributos que incidirem sobre a propriedade, conéoonart. 21, 8%

192 p| PIETRO, Maria Sylvia ZanellaDireito de Superficie. In: DALLARI, Adilson Abreu & FERRAZ,
Sérgio (Coordenagaofstatuto da Cidade (Comentarios a Lei Federal 1057/2001).S&o Paulo: Malheiros
Editores, 2002. p. 187.
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e) a aquisicdo, ao término do direito de superfiaepléno dominio do terreno, com
as acessdes benfeitorias introduzidas pelo sugerdic independente da

indenizacao (art. 24).

Por esses motivos, pode se afirmar que o Direit&ugerficie vem a dinamizar o
processo de recuperacdo das areas urbanas partdégaadadas, criando-se uma nova
possibilidade de atingir a funcdo social da prajate, por meio de um sistema em que
ganham o proprietario do solo, o superficiario, unmipio e a preservacdo do meio ambiente

urbano, sendo assim mais uma via para atingiraitdiacidades sustentaveis

4.3.2. O direito de preempcao

Introduzido pela primeira vez na legislacdo urlifods brasileira, o direito de
preempcao € um instrumento juridico de grande yalia a protecdo de areas urbanas, visto
gque o mesmo possibilita o direito de preferénsigfeituras na aquisicdo de imoéveis a

serem alienados onerosamente entre particulares.

Assim, de acordo com as prioridades e metas daicpolirbana tracadas para o
municipio, poderdo ser fixadas areas onde o pitdpioe antes de dispor de seu imovel para
alienacdo onerosa entre particulares, devera cuatifa Prefeitura, para que, caso haja

interesse, o imével passe para o patrimonio do efpioi(art. 27, Lei 10.257/2001).

Cabe a lei municipal, além de definir as areasitagjeao direito de preempcao,
estabelecer também o prazo durante o qual o ptapoelo imovel urbano deve oferecé-lo ao
municipio, sendo que esse prazo nao pode ultrapagsaco) anos e é renovavel a partir de
1 (um) ano apds o decurso do prazo inicial de vigéfart. 25, § 4, Lei 10.257/2001).

Via de regra o municipio devera adquirir o iméeel igualdade de preco e condicbes
de pagamento da proposta apresentada pelo projiet@ndo de suma importancia para a
eficacia do direito de preempcdo que o0 mesmo dsta@bama reserva orcamentaria para esse
fim, pois se no prazo de 30 (trinta) dias ndo nemtéfr o interesse em compra-lo, fica o

proprietario autorizado a realizar a alienagdo peneeiros (art. 27, §8°3 Lei 10.257/2001).
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4.3.3. A outorga onerosa e a transferéncia do Diteide Construir

Em dezembro de 1976, com a aprovacao da Carta da,Eooorreram os primeiros
avancos conceituais em torno da nocéo de soloosnmssibilitando assim a outorga onerosa
do Direito de Construir, cujo objetivo é compenskiu reparar 0 impacto negativo que uma
construcédo fora dos limites estabelecidos trazeticmlade. Essa questéo fica expressamente
clara quando a carta define que “o criador de stHwera oferecer a coletividade as
compensacfes necessarias ao reequilibrio urbanmmabo pela criagdo do solo

adicional®

Portanto, o potencial de exploracdo construtivar@ propriedade urbana deve estar
sempre vinculado a existéncia ou criagcdo de unra-gstrutura publica adequada, a fim de
absorver o novo empreendimento, sem prejuizo dédgda de vida da coletividade, ou seja,
sem que o empreendimento gere impactos de viziakaregativos.

Dentro desse entendimento, solo criadoocorre uma separacao entre o direito de
propriedade e o direito de construir, sendo que,npeio da estipulacdo de novos limites
construtivos onerosos, a lei faculta o direito &®,ugozo e disponibilidade de um novo
potencial construtivo para a propriedade, desde apgram as devidas compensagdes

urbanisticas.

Nesse sentido, solo criadodependera da definicdo do coeficiente de apraveitéo
basico, estipulado pelo plano diretor ou lei myati passando a existir quando esse limite
for ultrapassado, nos termos da lei. A outorga as@erdo Direito de Construir € uma
consequéncia do estabelecimento do institutealio criadq e o exercicio desse direito passa
a ter valor em si mesmo, independente do valoroarigdade, tratando-se de um 6nus e néo
de um tributo, como foi claramente definido na €ald Embu.

Conforme art. 31 do Estatuto da Cidade, os recutaasutorga onerosa s6 podem ser

aplicados em:

a) regularizacao fundiaria;

1930 solo criaddZARTA DO EMBU . S&o Paulo: Fundacéo Prefeito Faria Lima (CEPAMY71
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b) execucao de programas e projetos habitacionarstei®sse social;

c) constituicao de reserva fundiaria;

d) ordenamento e direcionamento da expansao urbana,

e) implantacdo de equipamentos urbanos e comunitarios;

f) criacdo de espacos publicos de lazer e areas yerdes

g) criacdo de areas de conservacado ou de protecaautdsEs Greas de interesse

ambiental;

h) protecéo de areas de interesse histérico, cuburghisagistico.

Dentro desse mesmo conceito, 0 estatuto da cidaldeacainda a disposicdo do
municipio a transferéncia do Direito de Construjue permite ao proprietéario alienar,
mediante escritura publica, ou transferir parasoptopriedade, a area potencial ou hipotética,
que poderia ser construida no seu lote, caso séuelnmao sofresse restricbes especiais

impostas pelo Poder Publico, como é o caso do torabtn.

Assim, por meio desse instituto, o Poder Publicdep® atender tanto ao proprietario
interessado em construir além dos limites definidels lei municipal, como compensara o
proprietario penalizado pelas restricbes impostée preservacéo, que normalmente necessita

de apoio e investimento para manutencao de suaguage.

ROLNIK™ (2002) nos revela questbes praticas que podemroomeper a aplicacdo
do instituto da transferéncia do Direito de Coristeuque devem ser levadas em conta ao

elaborar o plano Diretor:

194 ROLNIK, Raquel.Outorga Onerosa e Transferéncia do Direito de Conatir. In: OSORIO, Leticia
Marques (Org.)Estatuto da Cidade e Reforma Urbana: Novas Perspdeas para as Cidades Brasileiras.
Porto Alegre: Sergio Antonio Fabris Editor, 2002.
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Em primeiro lugar, no caso de edificios de intexegara preservacdo, a
maior parte se localiza no centro histérico daaded e muitas vezes, nao
dispde de potencial a ser transferido (o coefieigiet aproveitamento real ja
€ superior ao permitido pela legislagdo). Em segundar, 0 mecanismo
nao contempla os custos de manutencédo de imowEiQape até ultrapassar
as “perdas” impostas pelo impedimento da plenazagifio do potencial
construtivo atribuido pela legislagdo vigente. Hada a questdo da
excessiva regulamentacdo das transferéncias quéorggn efetuadas,
particularmente limitacbes impostas ao imével remegpor exemplo,
embora haja disponibilidade de transferéncia, ov@hteceptor esté limitado
a um coeficiente de aproveitamento maximo). (ROLNIBO2, p. 212-213)

Assim, antes de prever no plano diretor a outorgaasa e a transferéncia do Direito
de Construir, com o objetivo de implementar as s@&abelecidas no art. 31 do Estatuto da
Cidade, é imprescindivel um estudo de viabilidaglesds institutos de acordo com realidade
das cidades. Como apontado por ROLNIK (2002), esgtariar um dispositivaati mortona

legislacdo municipal.

4.3.4. As operacgOes urbanas consorciadas

O Estatuto da Cidade considera as operagOes urbanasrciadas como o “conjunto
de intervencdes e medidas coordenadas pelo Polkcd’Municipal, com a participacao dos
proprietarios, moradores, usuarios permanentevestidores privados, com o objetivo de
alcancar em uma é&rea transformacdes urbanistidastuesis, melhorias sociais e a

valorizacdo ambiental” (art. 32, )11

Trata-se de um instrumento de grande aceitacdoem unbanistico, pois possibilita
melhorias sociais e valorizacdo ambiental por ndeigarceria publico-privada, estimulando
nesse sentido um planejamento estratégico davenigies urbanas, mediadas pela ampla
negociacdo entre os diversos agentes publicos, eemiedores privados e a sociedade
civil. 1%

Nos termos do artigo 32, §8° 2o Estatuto da Cidade, as operacGes urbanas
consorciadas permitem modificar os indices e cariagticas de parcelamento, uso e ocupacao

do solo e subsolo, alteracbes das normas edilitiasy como possibilita regularizar

195 | OMAR, Paulo José VillelaOperagdo Urbana Consorciadaln: DALLARI, Adilson Abreu & FERRAZ,
Sérgio (Coordenacaofstatuto da Cidade (Comentarios a Lei Federal 1057/2001). Sdo Paulo: Malheiros
Editores, 2002. p. 249.
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construcdes, reformas ou ampliacdes executadassatatdo com a legislacao vigente. No
entanto, tal instrumento ndo deve servir aos isse® arrecadatorios das prefeituras, nem aos
interesses dos especuladores imobiliarios, vis® alei deixa claros os objetivos de sua

aplicacao.

SANTOS (2004, p. 217) expressa bem a questdo de apbkdasttutos do Estatuto

da Cidade na protecdo ambiental ao afirmar:

O Estatuto da tratamento privilegiado a questédoiemdd. Varios sdo os
dispositivos que fazem referéncia a preservacdonwmo ambiente,

demonstrando que o desenvolvimento urbano podeoserele conciliado.

Assim, ndo se trata de edificar e urbanizar a qealpreco, mas de
transformar a paisagem urbana levando em consiteraqecessidade de
manter o padrdo ambiental existente.

Assim, as operacfes urbanas consorciadas devegir ainrecuperacao de areas
degradadas, adequando os equipamentos urbanodieagédis as novas tecnologias da
construcdo civil, sendo que o planejamento dasvemedes deve ter como linha mestra

atingir as melhorias sociais e ambientais.

Nesse sentido, ao serem estabelecidas no plariordg@mportante que as operacdes
urbanas consorciadas atendam aos requisitos mirexessos no art. 33 do Estatuto da
Cidadé”, ndo deixando nenhuma divida com relacdo a sumidfie e aos reflexos

positivos para 0 municipio e para a populacédoatinente afetada.

196 SANTOS, Mércia Walquiria Batista daBos Instrumentos da Politica Urbanaln: MEDAUAR, Odete &
ALMEIDA, Fernando Dias Menezes de (Coordenacdo) Baulo.Estatuto da Cidade: Lei 10.257, de
10.07.2001: ComentariosSao Paulo: Editora Revista dos Tribunais, 2004.
197 Estatuto da Cidade, Art. 33Da lei especifica que aprovar a operagdo urbarsoctinda constaré o plano
de operacdo urbana consorciada, contendo, no minimo

| — definicdo da area a ser atingida;

Il — programa béasico de ocupacéo da area;

Il — programa de atendimento econdmico@as para a populacao diretamente afetada pelacie;

IV — finalidades da operacéo;

V — estudo prévio de impacto de vizinhanca;

VI — contrapartida a ser exigida dos pregdrios, usuarios permanentes e investidores mévach funcao
da utilizac&o dos beneficios previstos nos indisol do § 2 do art. 32 desta Lei;

VIl — forma de controle da operacéo, olidgamente compartilhado com representagéo dadszmbéecivil.

§ £0Os recursos obtidos pelo Poder Publico municipdbrmaa do inciso VI deste artigo serédo aplicados
exclusivamente na prépria operagdo urbana consearcia

§ 2 A partir da aprovacdo da lei especifica de qua wataput, séo nulas as licengas e autorizag@ga c
do Poder Publico municipal expedidas em desacardoaplano de operagdo urbana consorciada.
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4.3.5. O Estudo de Impacto de Vizinhancga - EIV

Dentre os varios dos instrumentos estabelecidoEstatuto da Cidade, cabe ainda
destacar o Estudo de Impacto de Vizinhanca (Eljo\ratar-se de um instituto ainda pouco
conhecido e aplicado nos municipios brasileiros goeentanto, mostra-se fundamental para
a prevencao de um potencial desequilibrio urbanoientael causado por um empreendimento

ou atividade urbana.

O EIV é um instituto estabelecido no Capitulo lIDes Instrumentos da Politica
Urbana, Secéao XIlI, artigos 36, 37 e 38 do Estadat€idade, e depende de lei municipal que
defina os empreendimentos e atividades privadasublicas que merecerdo sua aplicacao.
Estabelecida a lei, os empreendimentos e atividadkesrelacionados estardo condicionados
ao estudo dos efeitos positivos e negativos queessnos possam causar a qualidade de vida
da populacdo residente na area e suas proximidadesnente apos analise e aprovacdo do
EIV serdo autorizadas as licencas de Construcapliag@io ou funcionamento a cargo do

Poder Publico Municipal.

De acordo com o artigo 37 do Estatuto da CidadelModevera analisar, no minimo,
as seguintes questoes:

a) o0 adensamento populacional;

b) o0s equipamentos urbanos e comunitarios;

C) 0 uso e ocupacéo do solo;

d) a valorizacdo imobiliéria;

e) ageracao de trafego e demanda por transportecpbli

f) aventilagdo e iluminacgao;

g) a paisagem urbana e patriménio natural e cultural.
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Respeitando-se o que estabelece @#¢ contetido é minifig deve-se ainda atentar
as particularidades locais e regionais, complemeéotas quesitos a serem analisados, como,
por exemplo, a geracdo de lixo, poluicdo do arosmnAinda com relacdo ao conteudo
estabelecido na lei, TOB® (2004, p. 235) nos alerta:

Em sintese, os conteddos minimos definidos pelaalei implementacéo do
estudo prévio de impacto de vizinhangca ndo poderdepede vista os
objetivos fundamentais do instituto — quais sejamde prevenir os efeitos
negativos do empreendimento.

Pode parecer 6bvio o que nos alerta TOBA (2004f encultura desenvolvimentista
apreciada na maioria dos municipios brasileiroglpgia apenas os efeitos positivos que um
empreendimento ou atividade podem trazer & popmlagino por exemplo, o0 aumento da
taxa de emprego, o desenvolvimento do comérciaess® a novos servigos, ignorando as

sequelas que o novo empreendimento pode causanhanca e ao meio ambiente.

Por outro lado, apesar de os aspectos negativascerem a devida atencdo no EIV,
ndao ha também como ignorar que o processo de adenga populacional gera déficit
habitacional, de trabalho e de lazer. Assim, t@mamprescindivel uma analise apurada da
relacéo risco-beneficio envolvida na implantacaempreendimento ou atividade impactante
a vizinhanga imediata e a vida urbana, devendoajgesr o bom senso e a melhor solugéo

para a comunidade e o meio ambiente.

CANEPA"? (2007, p. 227) aponta essa questdo, ao analdesaiio da aplicabilidade
do EIV em nossas cidades:

198 «Exemplificativamente, sugere-se que as atividadesnas causadoras de (a) poluicdo visual, (h)igéal

sonora, e (c) as estacdes de radio base de cs|ld@ma como empreendimentos urbanos de (a) lotéasnesm
um numero de hectares compativel com o impactadgediacidade respectiva, (b) condominios, contendo u
namero de economias que geram impactos, dependiencidade e (c) hipermercadoshopping centersalém
das mudancas de zoneamento, sejam identificaddein®unicipal como sujeitas ao EIV, na hipétese da
legislacdo municipal ndo exigir EIA para as mesnaagspperacdes urbanas consorciadas devem ter BtV, p
forca do que dispde o art. 33, V, do Estatuto dade.” PRESTES (2005, p. 241)

109 TOBA, Marcos Mauricio.Dos Instrumentos da politica Urbana. In: MEDAUAR, Odete & ALMEIDA,
Fernando Dias Menezes de (Coordenacdo). Séo Phaslatuto da Cidade: Lei 10.257, de 10.07.2001:
Comentarios.Sédo Paulo: Editora Revista dos Tribunais, 2004.

10 CANEPA, CarlaCidades Sustentaveis — O municipio como Locus da Sentabilidade. Sdo Paulo: RCS
Editora, 2007.
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O grande desafio, entretanto, € conseguir cheganeaequacdo satisfatoria
entre 0s 6nus e os beneficios de cada empreendinvisando ndo s6 a sua
vizinhanca imediata, mas também o conjunto da pggol Pois muitos

empreendimentos (alias, qualquer empreendimentaca impactos, mas
sdo também fundamentais para o funcionamentadddei

Ainda com relacdo aos efeitos negativos, cabe gmemndedor apresentar no EIV
medidas compensatérias que minimizem o0s impactoyiziahanca. Esse procedimento
podera reforcar os efeitos positivos numa avaliaghwlusiva, com relacdo a aprovagédo do

empreendimento.

Portanto, para aplicar adequadamente o EIV, famsessaria uma visdo sistémica e
completa da cidade, pois o excesso de restricdegdetenminadas areas pode tanto inibir
como segregar para a periferia os empreendimentasivelades fundamentais para o
funcionamento da cidade, locais esses, por vepes,piores condicbes de acesso e infra-
estrutura, prejudicando uma populacdo de baixaategde ndo possui voz ou mesmo
conhecimento dos prejuizos ambientais que poder@o gerados com O Novo

empreendimento.

Embora n&o seja mencionado no Estatuto da CidadiEn @omo o EIA- RIMA™Y, o
EIV deve conter um Relatério de Impacto de Vizirgaas RIVI, que, a partir das conclusfes
do EIV, declarara os impactos ambientais potencjaes 0 novo empreendimento causara a
vizinhanca imediata e na sua area de influénciaeManto, cabe ainda destacar o art. 38. do
Estatuto da Cidade que prescreve: “A elaboracadeiNbndo substitui a elaboracdo e a
aprovacao de estudo prévio de impacto ambient&)(E¢équeridas nos termos da legislacao

ambiental”, visto que este Gltimo é muito mais agenteé’?

111 ysado com frequiéncia nos procedimentos licendistédo IBAMA e dos 6rgdos estaduais de Meio
Ambiente, o EIA-RIMA tem sido adotado também payuals municipios em obediéncia a resolucgdo CONAMA
237/97, que reformulou o sistema de licenciamenthiantal no pais e abriu espaco para o exercicio
licenciatério do Municipio. Em sintese, os reqositbasicos sédo: a existéncia de um 6rgdo ambieatal
estrutura organizacional da Administracdo Publioaall um Conselho de Meio Ambiente com funcao
deliberativa, um quadro técnico disponivel (promio contratado), entes estes que estariam artsiladm
Sistema Municipal de Meio Ambiente — SISMUMA, craaglor lei. (MILARE, 2005, p. 713).

112 yvanésca Buzelato Prestes (2005, p. 241) defenidéia de compatibilizacdo entre o EIA e o EIV: “O
Estatuto da Cidade criou o Estudo de Impacto dinNanca (EIV) que ndo se confunde com o EIA e nédo o
dispensa. Contudo, ambos sdo instrumentos de ggs&iprecisam ser compatibilizados. Sendo o Muioicip
licenciador ambiental e exigindo o EIA para o emspémento ou e atividade respectiva, ndo cabe tan#dé
exigéncia do EIV. No termo de referéncia do EIAeleunstar os estudos que seriam exigidos para 8 EIV
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Seguindo os mesmos procedimentos do EIA-RIMA, agrafo Unico do Art. 36 do
Estatuto da Cidade estabelece o Principio da Rddie para os documentos integrantes do

EIV, que devero ficar disponiveis para consultalipa. Com relacéio a esse tema, MILARE

(2005, p. 714) prevé:

O EIVI-RIVI estéa destinado a suscitar interessesagate da populagéo e,
com certeza, sera um fator poderoso para mobil&zatomunidade e
desencadear a participacdo democratica desejadaEptdtuto da Cidade.
Alias, a Politica Urbana, por ser de alto interedagolis, € um espaco
aberto para a cidadania participativa. Da propastaempreendimento,
passando pela audiéncia publica, até a decisd8o tidtbam caminho longo e
cheio de percalgos a seguir.

Apesar do EIV ndo exigir textualmente audiéncialipab tal questdo encontra-se
explicitada no inciso Xl do artigo®2do Estatuto da Cidade, sendo essa uma diresér a

aplicada nos processos de implantacdo de empreemidisn ou atividades com efeitos

potencialmente negativos.
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4.4. A Agenda 21 e a Cidade Sustentavel

Um dos instrumentos de grande relevancia paraendel/imento e planejamento das
cidades sustentaveis é a Agenda'2lum documento que nasceu dfa Qonferéncia das
Nacgbes Unidas para o Meio Ambiente — ECO 92, raddizno Rio de Janeiro. Segundo o
Ministério do Meio Ambiente — MMA™

A Agenda 21 é um plano de acdo para ser adotadmalgloacional e
localmente, por organizacbes do sistema das Ndgbatas, governos e
sociedade civil, em todas as areas em que a agaanlautem impacto no
meio ambiente. Constitui-se na mais abrangentatteatja realizada de um
novo padrdo de desenvolvimento para o século XXjo alicerce é a
sinergia da sustentabilidade ambiental, social en@uica, perpassando
todas as suas ac¢des propostas.

Sem duavida alguma, € muito importante que ocorra simergia entre 0s varios niveis
de acdo da Agenda 21, entretanto, € no nivel npaticu local que ocorrerdo as efetivas
alteragbes que mudardo o rumo do processo de deg@@m nosso planeta. Analisando-se
os problemas de poluicdo, desmatamento e degradaghiental, podemos observar que o
meio empresarial e a agro-industrial — antigosi@sl’ do meio ambiente — foram obrigados a
se adequarem as normas de preservagdo ambiejagboseneio de lei ou por imposicédo do
préprio mercado. Pode-se afirmar que hoje, os ipdie problemas ambientais sdo gerados
localmente pela falta de infra-estrutura urbanaeta producdo de lixo sem o devido
tratamento ou reciclagem. Portanto, quando buscammgovo padrdo de desenvolvimento
para o século XXI, os municipios passam a ser wsnpdacipais protagonistas das acfes de
sustentabilidade.

Segundo o MMA, a elaboracdo da Agenda 21 deve eswvabda a sociedade na
discusséo dos principais problemas e na formagdoan®rias e compromissos para a sua
solucdo a curto, médio e longo prazos. Logo, a Agetl é um processo de planejamento e
acado participativos, onde o principal beneficiados resultados de um meio ambiente

equilibrado sera a propria comunidade.

113 A Agenda 21 é composta de 40 capitulos, onde péuta 1 — dedicado ao preAmbulo — s&o tratadas as
seguintes questdes: Secdo |: Dimensfes Sociaiedmicas (Capitulos 2 a 8); Secédo Il — Conservagao
Manejo de Recursos para o Desenvolvimento (Cagit@l@a 22); Sec¢do Il — Fortalecimento do Papel dos
Grupos Principais (capitulos 23 a 32) e Secao Meios de Implementacéo (Capitulos 33 a 40).

14 Informac6es obtidas no sitio do Ministério do Maimbiente. http://www.mma.gov.br/indexp@ido=
conteudo.monta&idestrutura=18&idconteudo=597. Aadesem 11/12/2007
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No processo de construcdo da Agenda 21, cabe aer Futblico dar a base de
sustentacdo de todo o programa de implementac@émopendo as audiéncias publicas,
consolidando o planejamento e incorporando nasigasipublicas os meios que facilitaréo a
participacdo da comunidade no desenvolvimento dassaem prol das cidades sustentaveis.
Existe a possibilidade da sociedade organizadaeamo Organizagdes Nao Governamentais
— ONG assumirem o papel de organizadores e faloliés da Agenda 21, entretanto, sempre
existira uma dependéncia dos governos para quedes ala agenda sejam efetivamente
implementadas. Portanto, a comunh&o do Poder Blibkociedade, no planejamento e a¢cbes

da Agenda 21, agilizard os processos de mudangass#@ias a protecdo ambiental e o
desenvolvimento sustentavel.

Assim, o MMA imp0e aos governos o compromisso esponsabilidade de dar o
impulso necessario ao processo de implementacddgdada 21 em todos 0s niveis e

estabeleceu como questdes estratégicas:

a) a construcao de cidades sustentaveis;

b) a geracao de emprego e renda;

c) a diminuicdo das disparidades regionais e ijpgssoais de renda;

d) as mudancas nos padrdes de producéo e consumo;

e) a adocdo de novos modelos e instrumentos d&éogest

Observa-se assim que, 0s objetivos da Agenda 2inu#to além das questdes ligadas
a preservacao e conservacdo da natureza. O erdogoecesso do planejamento e acao da

lugar a uma sustentabilidade ampliada, unindo astias ambientais e sociais, ou seja, busca

gerar acdes socio-ambientais que enfrentem ao memmao a degradagdo ambiental e a
reducao da pobreza.
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Na opini&o da urbanista Silvia de Castro Baceka€drmd*>

Realizar uma Agenda 21 Local € muito mais do quaditar um documento
repleto de diretrizes e metas para um prazo egpecintes de tudo, deve-
se compreender que uma Agenda 21 Local é um pmcEss um inicio e
varias etapas, mas nao tem um final, pois € dirdagono a propria cidade
gue a realiza e para quem se destina [...] A aagétrda cidade ideal, onde
se busca sanar as dificuldades e responder ao®sageseus habitantes,
necessariamente deve agregar em seu planejamerdimonimero possivel
dos membros da comunidade.

Portanto, o grande desafio da agenda 21 é a edupatd@ia sustentabilidade, por meio
da disseminacéo e intercambio de informacdes eriéxpes, visto que sem a participacao
efetiva da comunidade o processo de formacédo dadag2l nao sera legitimo, correndo o
risco de se tornar mais um plano de gaveta ou messtaumento inécuo de promogao

politica.

1150 GRANDE CONDOMINIO SANTISTA. Jornal A Tribuna d¥/11/2007, pag. D-2.
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4.5. A Agenda 21 Local e a Agenda Portuaria Ambieat

Ao tratar do tema cidade portuaria sustentaveleanéhtegracédo porto-cidade faz-se
necessaria para que se desenvolvam as acfes detabitiiade, deve-se levar em conta a
possibilidade de se integrar as agendas 21 loagb@tuaria ambiental, visto a similaridade

de objetivos que envolve ambos os documentos.

Obviamente, existem temas socio-ambientais espesifpara o porto ou para a
cidade, no entanto, apesar de especificos poddéatirrefs qualidade ambiental do meio em
gue encontram inseridos. Assim, por exemplo, o |lpma de saneamento basico das
moradias irregulares é municipal, todavia podestiefha qualidade da agua do estuario, onde
0 porto se encontra instalado, podendo gerar deeagzatrabalhadores portuarios. Ao mesmo
tempo, a falta de cumprimento das leis que tratamledramamento de 6leo no mar, por parte
das embarcacgfes que freqiientam o porto, é um pralgertuério, entretanto afetara a pesca

e a balneabilidade das praias que pertencem aaipiani

Portanto, caso ndo se integre as acdes das agghdasais e portuarias ambiental,
correm se o risco de que acoes isoladas, apesdicemtes, ndo sejam eficazes no sentido de
se atingir os objetivos do desenvolvimento sustehtd do meio ambiente ecologicamente

equilibrado.

O MMA nos coloca que a Agenda 21 é um dos “pririsipastrumentos para se
conduzir processos de mobilizagéo, troca de infoi®s, geragdo de consensos em torno dos
problemas e solucdes locais e estabelecimento idedpdes para a gestdo do estado,
municipio, bacia hidrografica, unidade de consétwa@té um bairro, uma escola”. Se a
Agenda 21, para ser efetiva, deve englobar a mab#io e gestdo de até a menor unidade em
que ocorra a interacdo do homem com o meio ambientpie se dird de um complexo
portudrio, cujos impactos incidem diretamente nanemia e meio ambiente do municipio.
Assim, uma Agenda 21 de uma cidade portuaria goerégo seu porto sera incompleta e

ineficaz.

Caso nédo seja possivel adotar uma agenda Unica gado e a cidade, no minimo
ambas poderdo se comunicar por meio de quadroditem@ indicadores de desempenho

comuns, sendo necessaria a articulacdo dos praeposgramas, para que ndo conflitem e
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sim se complementem em prol do objetivo maior: @edeolvimento de uma cidade

portudria sustentavel.

Nas palavras de PORTO (2007, p. 168):

O grande desafio hoje da atividade portuaria € pvem o seu
desenvolvimento em harmonia com o meio ambienjeNesse sentido, a
atividade ali presente deve ser possuida de unieal@lg planejamento e
implantacdo de suas estruturas que contenham de efetivo e eficaz
parametros de ajustes aos aspectos naturais lgoaisprotecdo e gestdo
ambiental.

Portanto, para que uma agenda ambiental sejaafédix necessaria essa adequacéao a
realidade local, sem a limitacdo de fronteiras,madmente criadas pela Administracao
Publica. O meio ambiente, principalmente o loc@lp mleve ter fronteiras e uma agenda
ambiental que ignore esses parametros de ajustaspestos naturais locais ndo estara em

sintonia com os principios de protecdo do meio anibj cuja base € holistica.
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CONCLUSOES

A legislacéo urbanistica, impulsionada pelo Estatlea Cidade, dispde hoje de uma
série de instrumentos que, se aplicados adequatmmrderdo refletir positivamente na
recuperacdo das areas urbano-portuérias degradaidaslo espacos favoraveis a integracao
porto-cidade. O sucesso de sua aplicacdo deperdierdanobilizacdo das liderancas
municipais, portuarias, comunitarias, empresar@NGs, enfim, todos os interessados em

participar do desenvolvimento de uma cidade paesurstentavel.
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CONSIDERACOES FINAIS

Entende-se como garantia do direito as cidadesrgaseis o direito a terra urbana, a
moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estruitltana, ao transporte e aos servicos
publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentkguras geracd&$ Para a cidade
portuaria, esses direitos dificilmente serdo atiogisem a integracdo porto-cidade, pois —
como exposto nos capitulos desta dissertacdo mpuectos de vizinhanga urbano-portuarios

sao significativos.

A legislagdo ambiental teve significativos avangopartir do estabelecimento da
Politica Nacional do Meio Ambiente, em 1981, e damulgacdo da Constituicdo Federal de
1988, o que também influenciou as leis urbanistcpsrtuarias. Assim, nos ultimos 25 anos,
foram estabelecidos varios instrumentos politicpgriglicos para planejamento e gestdo do

meio ambiente, com o objetivo de promover o dedeimaento sustentavel.

Em 1988, no mesmo ano em que a zona costeira ¢tardda patrimoénio nacional
pela Constituicdo Fedefdl foi promulgada a lei n°. 7.661/88, que estabelezePlano
Nacional de Gerenciamento Costeiro — PNGC, cujeetly € contribuir para elevar a
qualidade de vida da populagédo que habita o ligaioteger o patrimdnio natural, histérico,
étnico e cultural, indo assim — juridicamente -eaoontro do direito as cidades sustentaveis.
Como pontos positivos dessa lei, temos o zoneamemtuental, que da visibilidade aos
problemas de urbanizacdo e a degradacdo ambiesrtdiag pela atividade portuéria, bem
como cria as condi¢cdes necessérias para implendenties Agenda Ambiental Portuaria e
uma Agenda 21 local. Cabe destacar que a eficacgerenciamento costeiro dependera da
participacdo intensiva dos estados e municipio®, em sistema de monitoramento eficiente,
haja vista que a dindmica de degradacdo ambietaidriea € acelerada, principalmente nas

periferias das grandes cidades, nas areas essiarpraximas aos portos maritimos.

118 Art. 2°., inc. | da Lei 10.257/2001 — Estatuto da Cidade.
117 Art. 225, § 4. da Constituicdo Federal de 1988.
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Portanto, para que esse instrumento seja realndéhtea construcdo de uma cidade
portuaria sustentavel, sera necessaria intensaipacgio de todos os segmentos da sociedade
urbana e portuaria, pois seu resultado final ekeb& os parametros restritivos ao uso e
ocupacdo do solo, questdes essas que podem gerdlitoso numa politica de
desenvolvimento econémico. Dessa forma, € muitemitapte que se desenvolva um Plano
Municipal de Gerenciamento Costeiro participativque esse sirva de base para influenciar
os Planos Estadual e Nacional que, apesar de deesanrquicamente superiores, dentro do
principio de participacdo democratica, permitem daksso. No que tange a Agenda
Ambiental Portuaria, essa deve contemplar, em disasssdes tematicas, a integracao porto-
cidade, bem como a integracdo dessa com a Agentte&@] a fim de que haja sinergia nas

acOes e resultados dos compromissos assumidoseparanciedade.

Observando-se a legislacdo portuaria, a Lei dosofate 1993 abriu a inédita e
garantida possibilidade de participacdo do PoddlidiMunicipal nas decisdes do porto
organizado, como membro do Conselho de Autoridanttu&ia - CAP. Trata-se de uma
importante oportunidade para o municipio promoveua integracdo com o porto, bem como
a gestdo ambiental compartilhada. Dentre os ingntms de planejamento mais importantes
definidos na Lei dos Portos, encontra-se o PlanDedenvolvimento e Zoneamento do Porto
— PDZ. A participacdo municipal na aprovacdo dgdseo — garantida pela lei — é de
fundamental importancia para atingir os objetivesutha cidade portuaria sustentavel, ja que
o mesmo define 0 uso das areas de arrendamerggp@aasao portuaria, questdes que afetam

diretamente a qualidade ambiental nos municipios.

No que se refere a legislacdo urbanistica, em 2@01,a promulgacéo do Estatuto da
Cidade, foram estabelecidos varios instrumentospdléica urbana que incentivam o
planejamento urbano e possibilitam a recuperac&oadsas urbano-portuarias degradadas.
Assim, em se tratando das cidades portuarias $asés 0 desenvolvimento de um plano
diretor que realmente represente avancos nas eslagdcio-ambientais € basico para o
municipio, ressaltando que o mesmo devera reduziinpactos ambientais do porto,

harmonizando-se com o PDZ.



115

Analisando-se esse arcabouco juridico, que ao mesmmo cria restricdes ambientais
e oferece os instrumentos de gestdo urbana e parteénclui-se que a base legal para
conquistar uma cidade portuaria sustentavel ermcetrestabelecida sobre os seguintes

pilares:

a) 0 Zoneamento ambiental integraddefinido regionalmente pelo Zoneamento
costeiro e localmente pelo plano diretor e pelm®lde Desenvolvimento e Zoneamento do
porto — PDZ;

b) os Instrumentos da Politica urbana e portudapresentados nesta dissertacao;

c) os Instrumentos de Gestdo ambientadpresentados pelas agendas ambiental
portuaria e 21 local;

d) a gestdo democratica.

Ha a destacar que a legislacdo estabelecida ésapemarco inicial de um processo
que pode levar anos para ser implementado, poendepa de politicas publicas consistentes,
no sentido de aplicar as chamadas medidas deigdéeterda lei. No entanto, algumas acdes
podem e devem ser adotadas de imediato, pois adeo processo de aplicagdo da lei. A
primeira seria a criacao de secretarias espe@sas@trato das questdes relacionadas ao porto
e a cidade. Essa estrutura deve ser criada targoPrefeituras como na diretoria da
Autoridade Portuaria. Uma segunda medida seriaagaw de centros de exceléncia para
desenvolvimento e implantacdo dos instrumentos ldee@mmento e gestdo definidos na
legislacdo, haja vista que a dindmica dos impamtasientais nas cidades portuarias envolve
varias areas do conhecimento, por exemplo: Dir8itologia, Engenharia, Ciéncias Sociais,
Geografia. Por fim, deve-se estabelecer canais a@wmumicacdo que possibilitem a
participacdo da sociedade na solucdo dos problemnalsientais, visto que a gestao
democratica sera fundamental para consolidar cepsocde sustentabilidade, essencial para
atingir a sadia qualidade de vida nas cidades @oas!



116

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AGUIAR, Joaquim Castrdireito da cidade.Rio de Janeiro: Renovar, 1996.

ALMEIDA, Fernando Dias Menezes. Dos Instrumentos da Politica Urbana. In:
MEDAUAR, Odete & ALMEIDA, Fernando Dias Menezes (&oordenacdo)Estatuto da
Cidade: Lei 10.257, de 10.07.2001: ComentéarioSao Paulo: Editora Revista dos Tribunais,
2004. p. 168.

BAUDOUIN, Thierry. InCidades e portos: os espacos da globalizac&@ILVA, Gerardo &
COCCO, Giuseppe (Org.)-Rio de Janeiro: DP&A, 1999.

CANEPA, Carla.Cidades Sustentaveis — O municipio como locus dassentabilidade.
Séao Paulo: RCS Editora, 2007. p. 227.

CUNHA, Icaro A. da. Fronteiras da Gestao: Conflifoabientais das Atividades Portuarias.
Rev. Adm. Pdublica, vol 40, No. 6. Rio de JaneirooviNDez. 2006. Disponivel em
<http://www.scielo.br/pdf/rap/v40n6/05.pdf> acessadn 08/12/2007.

DALLARI, Adilson Abreu & FERRAZ, Sérgio (Coordenamg Estatuto da Cidade
(Comentarios a Lei Federal 10.257/2001%a0 Paulo: Malheiros Editores, 2002. p. 187.

DI PIETRO, Maria Sylvia ZanellaDireito de Superficie.In: DALLARI, Adilson Abreu &
FERRAZ, Sérgio (Coordenacaokstatuto da Cidade (Comentarios a Lei Federal
10.257/2001)Sao Paulo: Malheiros Editores, 2002. p. 187.

FRANCISCO, Caramuru Afonsd=statuto da cidade comentadoSao Paulo: Juarez de
Oliveira, 2001.

GASPARINI, DiégenesEstatuto da cidade.Sao Paulo: NDJ, 2002. GIUSEPPE, Diana Di.
OperacgOes urbanas consorciadastatuto da cidade.Sao Paulo: Fundacéao Prefeito Faria
Lima, 2001.



117

GIBERTONI, Carla Adriana CTeoria e Pratica do Direito Maritimo. Sao Paulo: 2000.
Disponivel em <http://www.mvicente.adv.br> acessanho09/10/2007

GITAHY, Maria Lucia Caira.Ventos do mar: trabalhadores do porto, movimento
operario e cultura urbana — Sao Paulo: Editora da Universidade Estadualiftaull992. —
(prismas), p. 24.

GONCALVES, Alcindo.Desenvolvimento econdmico da Baixada Santistdantos: Editora

Universitaria Leopoldianum, 2006, p. 69 - 84.

LOMAR, Paulo José VillelaOperacdo Urbana Consorciada.ln: DALLARI, Adilson
Abreu & FERRAZ, Sérgio (Coordenacag&ystatuto da Cidade (Comentarios a Lei Federal
10.257/2001).Séao Paulo: Malheiros Editores, 2002. p. 249.

MACHADO, Paulo Affonso LemeDireito Ambiental Brasileiro. Sdo Paulo: Malheiros
Editores, 2002. p. 178.

MATTOS, Liana Portilho (Org.).Estatuto da cidade comentado.Belo Horizonte:
Mandamentos, 2002.

MEDAUAR, Odete. Diretrizes Gerais. In: . & ALMEIDA, Fernando Dias
Menezes de (Coordenacdo). Sdo Pabktatuto da Cidade: Lei 10.257, de 10.07.2001:

Comentarios. S&o Paulo: Editora Revista dos Tribunais, 20026p.

MEIRELLES, Hely LopesDireito Administrativo Brasileiro. Sao Paulo: Malheiros, 2007.
p. 212.

Direito de construir. Sao Paulo: Malheiros, 1996.

MELLO, Celso Antbnio Bandeira deCurso de Direito Administrativo. Sao Paulo:
Malheiros, 2005, p. 622.

MILARE, Edis. Direito do Ambiente: doutrina, jurisprudéncia, glossario. Sdo Paulo:
Editora Revista dos Tribunais, 2005. p.717.



118

MORAES, Antonio Carlos RoberContribuicdes para a Gestdo da Zona Costeira do
Brasil — Elementos para uma Geografia do litoral Basileiro. Sdo Paulo: Hucitec, Edusp,
1999. p. 32 - 174.

MOREIRA, Antbnio Claudio M. L. A administracdo mugipal paulistana e a questao dos
impactos ambientaiSinopsesn. 28, p. 19-25, dez. 199Conteudo e tipologia dos planos

diretores. O municipio no século XXI: cenarios e perspectiv&iio Paulo: Cepam, 1999.

OLIVEIRA, Aluisio Pires de& CARVALHO, Paulo PiresEstatuto da cidade - Anotagdes
a Lei 10.257, de 10.07.200Curitiba: Jurua,2002.

OLIVEIRA, Carlos Tavares ddllodernizacdo dos PortosSé&o Paulo: Lex Editora, 2007, p.
36

OSORIO, Leticia Marques. Direito de Superficie. In: . (Org.)Estatuto da
Cidade e Reforma Urbana: Novas Perspectivas para aSidades Brasileiras. Porto
Alegre: Sergio Antonio Fabris Editor, 2002. p.178.

PORTO, Marcos Maia & TEIXEIRA, Sérgio GreiRortos e Meio Ambiente— S&o Paulo :
Aduaneiras, 2002. p.80, 84 e 86.

PORTO, Marcos Maia. In SILVA, Gerardo & COCCO, Gippe.Cidades e Portos — Os
Espacos da GlobalizacadRio de Janeiro: DP&A editora, 1999. p. 10 - 228.

Portos e o Desenvolvimentd&Sao Paulo: Lex Editora, 2007. p. 61 - 140

PRADO JUNIOR, Caio.Formacdo do Brasil contemporaneo: Col6nia.Sdo0 Paulo:

Brasiliense; Publifolha, 2000 — Grandes nomes dsg@ento brasileiro. p. 245.

PRESTES, Vanésca BuzelatBlano Diretor, Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e
Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV)In Revista de Direito Ambiental — Ano 11, no. 42
— abril-julho de 2006. Sdo Paulo: Revista dos Trédis, 2006. p. 241.



119

RIOS, Aurélio Virgilio Veiga; ARAUJO, UbiracyPolitica Nacional do Meio Ambiente.In
RIOS, Aurélio Virgilio Veiga e IRIGARAY, Carlos Teloro Hugueney (OrgsQ Direito e o
Desenvolvimento Sustentavel: Curso de direito amhi¢al. Sdo Paulo: Peirdpolis; Brasilia,
DF: IEB — Instituto Internacional de Educacao dadlf 2005. p. 161.

ROLNIK, Raquel. Outorga Onerosa e Transferéncia do Direito de Conauir. In:
OSORIO, Leticia Marques (Org.Estatuto da Cidade e Reforma Urbana: Novas
Perspectivas para as Cidades Brasileirag?orto Alegre: Sergio Antonio Fabris Editor,
2002. p. 212-213.

ROSS, Jurandyr L. Sanches (Or@gografia do Brasil. S&o Paulo: Edusp, 2005, p. 536

RUSSELL, Bertrand. Caminhos para a Liberdade: Socialismo, Anarquismo e
Sindicalismo.Séo Paulo: Martins, 2005, p. 176.

SALEME, Edson Ricarddireito Administrativo. S&o Paulo: Rideel, 2007, p. 112.

SANTANA, Lidia. Revitalizagdo de areas portuarias: referéncias par&alvador. Bahia
Andlise & Dados — Salvador, v.13, n 2. p. 225-Z2f, 2003.

SANTOS, Marcelo de Oliveira Fausto Figueireddutorga onerosa (solo criado) no
Projeto de Lei n. 5.788, de 1990. Estatuto da cidadSao Paulo: Fundagao Prefeito Faria
Lima, 2001.

SANTOS, Marcia Walquiria Batista dosDos Instrumentos da Politica Urbana. In:
MEDAUAR, Odete & ALMEIDA, Fernando Dias Menezes (féoordenacéo). Sdo Paulo.
Estatuto da Cidade: Lei 10.257, de 10.07.2001: Comntarios. Sdo Paulo: Editora Revista
dos Tribunais, 2004. p. 217

SANTOS, Milton e SILVEIRA, Maria LauraD Brasil: territério e sociedade no inicio do
século XXI. Rio de Janeiro: Record, 2001, p. 33.

SANTOS, Milton,A Natureza do EspacoSao Paulo: Editora da Universidade de Sao Paulo,
2004. (Colecgao Milton Santos; 1).



120

A Urbanizacédo Brasileira. Sdo Paulo: Hucitec, 1994 — (Estudos Urbanos;.5), p
27.

SAULE JR, NelsonEstatuto da Cidade e o Plano Diretor — Possibilidaes de uma Nova
Ordem legal Urbana e Democratica. In: OSORIO, Leticia Marques (OrgEstatuto da
Cidade e Reforma Urbana: Novas Perspectivas para aSidades Brasileiras. Porto
Alegre: Sergio Antonio Fabris Editor, 2002. p. 81.

SERAFINI, Leonardo ZagoneD zoneamento costeiro e as competéncias municipaisna
analise a luz da legislacdo ambiental brasileira. Disponivel em:
<http://www.ibap.org/teses2004/teses2004d26.doessaxio em 09/11/2007.

SILVA, Américo Luis daDireito do meio ambiente e dos recursos naturaiSao Paulo:
Revista dos Tribunais, 2004.

SILVA, Fernando Fernandes d&s cidades brasileiras e o patriménio cultural da
humanidade— Sao Paulo: Peirdpolis: Editora da Universidael&do Paulo, 2003. p. 173.

SILVA, Gerardo & COCCO, Giuseppmtrodugéo. In: (Org.Cidades e Portos
— Os Espacos da GlobalizacdoRio de Janeiro: DP&A editora, 1999, pags. 10.e 16

SILVA, José Afonso daCurso de Direito Constitucional.Sao Paulo: Malheiros, 1999.

Direito urbanistico brasileiro. Sdo Paulo: Malheiros, 2006. p. 148.

SILVA, Solange Teles d&Zoneamento Ambiental, Instrumento de Gestéao Integrda do

Meio Ambiente. In ROCHA, Jodo Carlos de Carvalho; HENRIQUES FILHOyclIs0

Humberto Parreiras; CAZETTA, Ubiratan. (org8dlitica Nacional do Meio Ambiente — 25
Anos da Lei 6.938/81Belo Horizonte: ANPR, Del Rey, 2007, p. 171.

STEIN, Alex SandroCurso de Direito Portuério: lei n. 8.630/93Sao Paulo: LTr, 2002. p.
47 - 126.



121

TOBA, Marcos MauricioDos Instrumentos da Politica Urbanaln: MEDAUAR, Odete &
ALMEIDA, Fernando Dias Menezes de (CoordenacBedatuto da Cidade: Lei 10.257, de
10.07.2001: Comentarios.Sao Paulo: Editora Revista dos Tribunais, 20023p.

VIDAL, Soraia Maria do S. CSantos: Porto, Cidade e Regiadn: JUNQUEIRA, Luciano
A. Prates (Org.)Desafios da Modernizacao PortuéariaSao Paulo: Aduaneiras, 2002. p. 21.

PESQUISAS NA INTERNET:

PROGRAMA INTEGRADO DE MODERNIZA(;AO PORTUARIA — PIMP. Aprovado
pelo Presidente da Camara de Politicas de Infradiisa, em 10/06/1999. Texto integral

disponivel em: <http:// www.mar.mil.br/segempo/ppraacessado em 29/09/2007.

SECRETARIA DE ASSUNTOS PORTUARIOS E MARITIMOS DE S&AOS — Disponivel

em: <http:// www.santos.sp.gov.br> acessado en01@71

PORTO FEDERAL PERDE AGILIDADE. Entrevista com Sérghquino — Secretéario de
Assuntos Portuarios e Maritimos do Municipio de t8&an Disponivel em:
<http://www2.uol.com.br/jbaixada/3000201.htm> - ssado em 27/11/2007.

PLANO NACIONAL DE GERENCIAMENTO COSTEIRO. Disponieem <http:/

www.mma.gov.br/port/sga/projeto/gerco/capal/indenrlhtacessado em 11/12/2007.
http://www.bbc.co.uk - acessado em 09/04/2007

http://www.santos.sp.gov.br - acessado em 08/09/200
http://www.mvicente.adv.br - acessado em 05/10/2007
http://www.atribuna.com.br - acessado em 01/11/2007

http://www.antaq.gov.br - acessado em 07/12/2006

http://mar.mil.br - acessado em 15/09/2007



122

ANEXOS




123

LEGISLACAO

CONSTITUICAO FEDERAL DE 1988

Lei N° 6.938/81
Lei N° 7.661/ 88

Lei N° 8.630/93

Lei N° 8.987/95

Lei N© 9.277/96

Resolu¢cd CONAMA

n° 237/97

Lei n°® 9.605/98

Lei N©9.611/98

Lei n°® 9.966/00

Lei n® 10.233/2001

Lei n® 10.257/2001

Dispde sobre a Politica Nacional do Meio Ambieseys fins e
mecanismos de formulacao e aplicacdo, e da outnaglpncias.
Institui o Plano Nacional de Gerenciamento Costeirda outras
providéncias.

Lei dos Portos — Dispde sobre o regime juridic&rploracdo dos
portos organizados e das instalacdes, e da outrasi@ncias.

Dispbe sobre o regime de concessao e permissacestagio de
servi¢os publicos previsto no art. 175 da ConsfimiFederal, e da
outras providéncias.

Autoriza a Unido a delegar aos municipios, estadoSederacéao e
ao Distrito Federal a administracdo e exploracadaat®vias e
portos federais.

Conselho Nacional do Meio Ambiente - CONAMA, ratdnhdo da
Resolugdo 001/86 também daquele Conselho, classifatividade
portuaria como potencialmente poluidora, portantgeila a
licenciamento. Nesse sentido, ordena o processicateiamento
das atividades econdmicas potencialmente poluidaraso das
atividades portuérias, estabelecendo responsabékgaformas e
prazos de licenciamento.

Estabelece as sancdes penais para os delitos aamidnstitui o
principio da responsabilidade solidaria, observaradocadeia
hierarquica de atribuicdes, e determina as pertdila

Dispde sobre o Transporte Multimodal de Cargas.

Estabelece as principais conformidades ambien@jevencéo e
combate a poluicdo, como o Tratamento dos ResidRlasps de
Emergéncias Individuais, Manual de ProcedimentofRideos a
Poluicéo e Auditorias Ambientais.

Dispbe sobre a reestruturacdo dos transportes iagoave
terrestre, cria 0 Conselho Nacional de Integragédrdliticas de
Transporte, a Agéncia Nacional de Transporteses$tges, a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e oditemento
Nacional de Infra-Estrutura de Transportes, e ddrasu
providéncias.

Estatuto da Cidade — Regulamenta os arts. 182 e di83
Constituicdo Federal, estabelece as diretrizesisgela politica
urbana e da outras providéncias.
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RDC n° 217/01 Tratamento de Residuos nos Portos - A Resolu¢éDimtoria
Colegiada da Agéncia Nacional de Vigilancia SaitaANVISA
estabelece as normas para a vigilancia epidemegadgio controle
de vetores da area de portos. Este instrumentoe emitras
exigéncias, trata da gestéo de residuos, como mardbéestao da
agua de lastro.

Decreto N° 4.391/2002 Disp0es sobre o arrendamento de areas e instalpgéiegrias de
que trata a Lei 8.630/93, cria o Programa Naciodal
Arrendamento de Areas e Instalacbes Portuariagpelste a
competéncia para a realizacdo de certames lidiiatoe a
celebracdo dos contratos de arrendamento respectiv@@mbito
do porto organizado, e da outras providéncias.

NR 29eNR 30 As Normas Regulamentadoras do Ministério do Trabaéh
Emprego-MTE iniciaram o processo de mudancas nadode
execucao da operacao portuéaria, estabelecendasiteguininimos
de seguranca, tanto a bordo da embarcacdo comoeem t
propondo, dentre outras, atencdo especial com ouse&an
transporte e armazenagem de cargas perigosas. nCaitela
linhas de atuacg&o conjunta e organizada em sitsaigacéndio e
exploséao.

MARPOL 73/78 A Convengédo Internacional para Prevencdo da Paluigdr
Navios, estabelece regras para a prevencado dac@olpor oOleo,
por substancias nocivas transportadas em fardastéineres,
tanques portateis ou vagbes-tanque rodoviariog@farios.

Convencdo das Nacdef£ompreende 320 artigos e noves anexos, versandus tod

Unidas do Direito do aspectos do meio oceanico, tais como delimitac@mtrale

Mar, de 1982 ambiental, pesquisa cientifica marinha, atividadesnémicas e
comerciais, transferéncia de tecnologia e de fixad@ disputas
relativas a matéria envolvendo o oceano.

Decreto 87.566/82 A Convencdo sobre a Prevencdo da Poluicdo Marintia p

Alijamento de Residuos e Outras MatériasCenvencdo de
Londres -72 tem como objetivo a promocdo, individual e coketi
do controle efetivo de todas as fontes de contagamao meio
marinho e o comprometimento especial em relacaddogdm de
medidas possiveis para impedir a contaminacaoghgmento de
residuos e outras substancias que possam gergoPpgiara a
saude humana, prejudicar os recursos biolégicosigaamarinha,
bem como danificar as condicdes ou interferir etnasuaplicacdes
legitimas do mar.



Decreto n°® 87.186/82

Decreto 2.870/98

Convencéo FAL
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A Convencgéo Internacional para Salvaguarda da Hu@ana no
Mar SOLAS-74, foi adotada internacionalmente em 1974. Trata
essencialmente da seguranca da navegacdo, abordapeotos
como equipamentos de comunicacado, aberturas de, grédos de
reflgio, casco duplo e outros assuntos.

Mobilizacdo de Recursos, Resposta Cooperacdo contra
Poluicdo por Oleo - A Convencdo Internacional sobre
Mobilizacdo de Recursos, Resposta e Cooperacaoaddatuicédo
por Oleo -OPRC 1990.

Facilitation Convention - estimula a eficiéncia liarocracia, no
sentido de agilizar procedimentos a liberacdo dea@a do navio
no porto.
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ANEXO

Fonte: www.mma.gov.br e www.antag.gov.br

Relacdo dos municipios abrangidos pela faixa tieeréla zona costeira:

1. Amapa

Cidades Litoranea®iapoque, Calcoene, Amapa4, Itaubal, Macapa, 8an@utias, Mazagao,

Praculba, Tartarugalzinho e Vitéria do Jari.

Portos MaritimosPorto de Macapa

2. Para

Cidades LitorAnea#A\fua, Chaves, Soure, Salvaterra, Cachoeira doi,2arcarena, Belém,

Ananindeua, Santo Antonio do Tauda, Colares, Bemsyi¥igia, Sdo Caetano de Odivelas,
Curucd, Marapanim, Magalhdes Barata, Maracandnd@aliis, Sdo Jodo de Pirabas,
Primavera, Braganga, Augusto Corréa, Vizeu, Saathda do Pard, Quatipuru, Abaetetuba,
Anajas, Breves, Curralinho, Gurupa, Igarapé-Minimbeiro do Ajuru, Marituba, Muana,
Ponta de Pedras, Santa Cruz do Arari, Santarem,Ng&® Jo&o da Ponta, S&o Sebastido da

Boa Vista e Tracuateua.

Portos MaritimosPorto de Belém e Porto de Vila do Conde

3. Maranhao

Cidades LitoraneasCarutapera, Luis Domingues, Godofedro Viana, @&EndMendes,

Turiacu, Bacuri, Cururupu, Cedral, Guimardes, Beda, Alcantara, Cajapid, Sado Joao
Batista, Anajatuba, Santa Rita, Rosario, Sdo LR&posa, Paco do Lumiar, S&o José de
Ribamar, Axixa, Icatu, Humberto de Campos, Prim€inaz, Barreirinhas, Tutbia e Araioses.

Portos MaritimosPorto de Itaqui
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4. Piaui

Cidades LitoraneasCajueiro da Praia, llha Grande, Parnaiba, Luizréi@ e Buriti dos

Lopes.

Portos MaritimosPorto de Luiz Corréa

4. Ceara

Cidades LitoraneasChaval, Barroquinha, Camocim, Cruz, Jiboca d&dacoara, Acarad,

Fortim, Itarema, Amontada, Itapipoca, Trairi, Ppadia, Paracuru, Sdo Goncalo de Amarante,
Caucaia, Fortaleza, Maracanau, Maranguape, HodzoRacajus, Itaitinga, Guailba,
Pacatuba, Eusébio, Aquiraz, Pindoretena, Casc®8adgeribe, Aracati, Icapui, Granja e
Itaicaba.

Portos MaritimosPorto de Fortaleza e Porto de Pecém

5. Rio Grande do Norte

Cidades Litoraneassrossos, Tibau, Areia Branca, Mossord, Carnaulhdeacau, Guamaré,

Galinhos, Séo Bento do Norte, Pedra Grande, TolMagaranguape, Rio do Fogo, Ceara-
Mirim, Extremoz, Natal, Parnamirim, Nisia, Flores&enador Georgino Avelino, Goianinha,
Arés, Tibau do Sul, Vila Flér, Canguaretama, Bak@emosa.

Portos MaritimosPorto de Areia Branca e Porto de Natal

6. Paraiba

Cidades LitoraneadVataraca, Baia da Traicdo, Rio Tinto, Lucena, €dalp, J6ao Pessoa,

Bayeux, Santa Rita, Condé, Pitimbu, Caapora e Alfzan

Portos Maritimos: Porto de Cabedelo
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7. Pernambuco

Cidades Litoraneassoiana, Itapissuma, Itamaraca, Agarassu, Ablgma, Paulista, Olinda,

Recife, Camaragibe, S&o Lourenco da Mata, Jabodwdo Guararapes, Moreno, Cabo,
Ipojuca, Sirinhaém, Rio Formoso, Tamandaré, BarseirSdo José da Coroa Grande,
Aracoiaba e Itaquitinga.

Portos MaritimosPorto de Recife e Porto de Suape

8. Alagoas

Cidades LitoraneasMaragogi, Japaratinga, Porto de Pedras, Saoéaps Milagres, Passo

de Camaragibe, Barra de Santo Antbnio, Maceidr,Pdatuba, Paripueira, Santa Luzia do
Norte, Coqueiro Seco, Marechal Deodoro, Barra de M&uel, Roteiro, Sdo Miguel dos

Campos, Coruripe, Piacabucu, Feliz Deserto e Penedo

Portos MaritimosPorto de Macei6

9. Sergipe

Cidades LitoraneasBrejo Grande, Pacatuba, Indiaroba, Pirambu, Shoa do Itanhy,
Barra dos Coqueiros, Laranjeira, Santo Amaro dastaBr Riachuelo, Aracaju, Maruim,
Nossa Senhora do Socorro, Rosario do Catete, S&id\@o, Itaporanga D’Ajuda, Estancia,

Ilhas das Flores e Neopolis.

Portos MaritimosPorto Barra dos Coqueiros

10. Bahia

Cidades Litoraneas: Jandaira, Conde, Esplanadde@lada Silva, Sao Felix, Mata de Sao
Jodo, Itanagra, Camacari, Dias D’Avila, Lauro deités, Salvador, Simdes Filho, Aratuipe,
Candeias, Taperoa, Sao Francisco do Conde, MadrPeds, Santo Amaro, Cachoeira,
Saubara, Maragogipe, Salinas da Margarida, ltagaviera Cruz, Jaguaripe, Valenca, Caira,

Nilo Pecanha, Itubera, Igrapiina, Camamu, Maragalé, Uruguca, llhéus, Una, Canavieira,
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Belmonte, Santa Cruz de Cabralia, Porto SeguraoPvcobaca, Caravelas, Nova Vigosa e

Mucuri.

Portos MaritimosPorto de Salvador, Porto de Aratu e Porto dauhé

11. Espirito Santo

Cidades Litoraneagonceicao da Barra, Sdo Mateus, Jaguaré, Linhaoesetama, Aracruz,

Fundéo, Serra, Vitoria, Cariacica, Vila Velha, \@aGuarapari, Anchieta, Piima, Presidente

Kennedy, Itapemirim, Marataizes e Cachoeiro doett@pm.

Portos MaritimosPorto de Vitoria e Porto de Barra do Riacho

12. Rio de Janeiro

Cidades LitoraneasSao Joao da Barra, Sdo Francisco de Itabapoaampds dos
Goytacazes, Quissama, Carapebus, Macaé, Casimibrde, Rio das Ostras, Armacdo dos
Blzios, Cabo Frio, Sdo Pedro d’Aldeia, Arraial dab@, Araruama, Saquarema, Marica,
Itaborai, Niteroi, S&o Gongalo, Magé, GuapimirimygDe de Caxias, Rio de Janeiro, Sao
Jodo do Meriti, Nilopolis, Nova Iguacu, Queimadakperi, Belford Roxo, Itaguai,

Seropédica, Mangaratiba, Angra dos Reis e Parati.

Portos MaritimosPorto de Forno, Porto de Niteréi, Porto de Riddeeiro, Porto de Itaguai

(Sepetiba) e Porto de Angra dos Reis.

13. Sao Paulo

Cidades LitoraneadUbatuba, Caraguatatuba, S&o Sebastido, llha Beldioga, Guaruja,

Santos, Cubatdo, S&o Vicente, Praia Grande, Modgatianhaém, Peruibe, Iguape,
Cananéia, llha Comprida, Barra do Turvo, Cajafriit, Jacupiranga, Juquia, Miracatu,

Pariquera-acu, Pedro de Toledo e Registro.

Portos MaritimosPorto de Sao Sebastidao e Porto de Santos
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14. Parana

Cidades LitoraneasQuaraquecaba, Antonina, Morretes, Paranagua,aPat Parana,

Matinhos e Guaratuba.

Portos MaritimosPorto de Antonina e Porto de Paranagua

15. Santa Catarina

Cidades Litoraneadtapod, Sao Francisco do Sul, Joinville, AraguBalneario Barra do Sol,

Barra Velha, Imarui, Picarras, Penha, Naveganta@i,l Balneario Camboria, Camborid,
Itapema, Porto Belo, Tijucas, Governador Celso RarBiguacu, Florianopolis, S&o José,
Palhoca, Paulo Lopes, Garopaba, Imbituba, Laguagyaiuna, Igara, Ararangué, Sombrio,
S&o0 Joao do Sul, Bombinhas, Guaruva, Passo desT&aata Rosa do Sul, Balneario Arroio

do Silva e Balneario Gaivota.

Portos MaritimosPorto de Sao Francisco do Sul, Porto de Ita@toRle Imbituba, Porto de
Laguna

16. Rio Grande do Sul

Cidades Litordneadorres, Arroio do Sal, Trés Cachoeiras, Trés #itligs, Maquiné, Capao

da Canoa, Terra da Areia, Xangrila, Osoério, Imb&@gniandai, Cidreira, Palmares do Sul,
Viamao, Mostardas, Barra do Ribeiro, Tapes, Tay&@amaqua, Arambé, Sdo José do Norte,
Séo Lourenco do Sul, Rio Grande, Pelotas, Arroian@e, Jaguardo e Santa Vitoria do

Palmar.

Portos MaritimosPorto do Rio Grande
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MAPA DOS PORTOS BRASILEIROS

Porto da Niteroi

L e

Porto de Angrados Reis
Porto de Sio Sebastilio

FORTOS FLUWAIS EMARITINDS

W Fodos Adminisirachs Por Cla, Docas teagl bl ng ]
Controladas da Unido : P Poric de BFs Fraecis to #o Saf

M roics Administracos por Estadns a Muric/pios 2

B rortozsgminisrades por Emprasas Privadas

Obsersagao:
o foram inokiides o= terminais de w0 exclusive ¢ misto.

Porto de Porto Alegre

Paorto de Cachowirado Sul
Porte de Palotas

Porto de Rio Grawde

Fonte: ANTAQ
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ENTREVISTA COM SERGIO AQUINO — SECRETARIO DE ASSURB PORTUARIOS
E MARITIMOS DA PREFEITURA DE SANTOS.PORTO FEDERAL PERDE
AGILIDADE. Disponivel em: <http://www2.uol.com.br/jbaixadad®201.htm> - acessado
em 27/11/2007.

Repoérter: Armando Akio - Porto S.A.

Porto S.A. - O que dificultou o diadlogo entre os micipios da Baixada Santista e o Porto

de Santos?

Aquino - A falta de estrutura técnica da Prefeitura phatogar sobre porto permitiu grande
parte dos problemas que temos hoje. Permitiu gusulsstituisse o dialogo técnico por um
didlogo meramente politico-partidario. Quando dodjé € politico-partidario, € contaminado
por interesses e linhas filoséficas e ideologidasai ndo se tem resultado concreto. Na
Codesp, havia interesses do Governo Federal, dhssc dos interesses publicos e da

comunidade local, completamente fora do que éiaddg eficiéncia e a coeréncia.
Porto S.A. - E como é tratada a questdo em outroajses?

Aquino - Por isso, guando se analisa 0s principais paidosiundo, ndo tem um porto entre
0S principais que ndo seja, ou municipalizado owaicipio ndo participe da administragéo.
N&o tem nenhum. Ou sdo municipalizados ou regimadtis. Cingapura € porto municipal.
Quando a China desenvolveu o planejamento esfttatéga abertura econdmica, uma das

primeiras medidas adotadas foi transferir os pgéra a administragdo municipal.

Porto S.A. - Como fica o sistema privado nesta admistracdo municipalizada ou

regionalizada?

Aquino - Durante muito tempo, fugindo até a ldgica, porgoetodo o Mundo o municipio

esta presente, no Brasil, como 0os municipios n#ava® preparados para discutir porto
tecnicamente, o assunto era discutido ideologictendintdo era: “O municipio quer ter
poder politico sobre porto”. Por isso ndo avancagamunicipalizacdo e a regionalizacao.

Porque o tema era discutido meramente sob o asipeciogico e politico.
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Porto S.A. - Que modelo de gestao portuaria o Brdsidota?

Aquino - Uma coisa € falar sobre a administradora podyaiautoridade portuaria, quem
deve controla-la. Outra € falar sobre 0 modeloatdy portuaria. O Brasil adotou o modelo
de gestdo portuaria existente no Mundo inteiro.o8sa modelo é o da Lei 8.630: o Poder
Publico cuida dos servicos condominiais e da ieBtutura, da autoridade portuaria, € o

sindico do condominio, e a iniciativa privada ineesopera a carga.
Porto S.A. - E como é na China?

Aquino - Na China também é assim. Os terminais e as dpesggortuarias sao feitas por
empresas privadas. Agora, a autoridade, a adnaid@® portudria - que € a sindica do
condominio, que cuida da infra-estrutura de aceskodragagem, do controle de trafego de
navios, do controle de cargas, que cobra a tadfeu@ria - essa € publica. Em nenhum pais
do Mundo existe a administradora, a autoridadeupdg privada. Em Roterda, na Holanda, o
porto € municipal, mas as empresas participam dsetoo. A empresa que administra o
porto é controlada pelo municipio de Roterda. Eenpsocesso € preciso destacar que isso

nao significa influéncia politico-partidaria.

Porto S.A. - Que iniciativas a Secretaria de Assua$ Portuarios e Maritimos de Santos
ja articulou com a Autoridade Portuaria, a Codesp?

Aquino - Agora a Prefeitura de Santos tem uma estrutiganaracional e técnica para falar
sobre porto. Hoje a Prefeitura pode entrar no teona autoridade técnica e ndo somente com
a vertente politica. Nao digo que a Prefeitura ol@secia a questédo, ela tinha gente e uma
estrutura, mas ndo contava, na estrutura organizacda Administracdo Municipal, com
uma secretaria especifica e isso desvalorizavaosgipnamentos da Prefeitura, como de
qualquer prefeitura. Alguns projetos ja foram impdalos e estdo em andamento. Primeiro, os
patios reguladores portuarios, incorporados pelale§m, o embrido, o principio foi

desenvolvido pela Prefeitura de Santos.
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Porto S.A. - Como surgiu a idéia?

Aquino - Nas reunides que mantivemos com o Governo Fedssta se posicionou que nao
investiria em patio publico no Porto de Santosréiitemente do que se viu em outros portos.
O Porto de Paranagua, administrado pelo Governdcstado do Parana, tem um patio
publico, onde ninguém paga. No Porto de Rio Graadministrado pelo Governo do Estado
do Rio Grande do Sul, o Governo Federal, recenteEmevestiu em um patio de uso publico.
Mas infelizmente - ndo queremos entrar no ménit@ais uma vez o Governo Federal ndo deu

atencao, neste aspecto, para o Porto de Santé®, Bds buscamos uma solucgéo.

Porto S.A. - Qual foi?

Aquino - Estacionamento regulamentado para carreteirostoSae a primeira cidade

portuaria do Brasil que criou um sistema para vageserenciais para 0S carreteiros
autbnomos, na Ponta da Praia. Ja abrimos o credessio para os carreteiros se habilitarem.
O carreteiro autbnomo, quando terminar o trabatdo, poderd deixar o caminhdo na area

portudria.

Porto S.A. - Como esta o programa receptivo dos psageiros que embarcam para

cruzeiros via Terminal Maritimo de Passageiros do @Gncais, no Cais do Armazém 25.

Aquino - O programa faz parte da Secretaria de Assunta#tiMas e Portuarios, que tem
como meta utilizar a atividade portuaria como fotadara de negocios. Nao podemos ver a
atividade portuaria como movimentacédo de cargardeitt porto. A Cidade precisa explorar
melhor este negdécio. Por isso desenvolvemos ogipiiis deste programa receptivo na
Secretaria de Assuntos Portuarios, chamamos at&earde Turismo e também a CET,
discutimos os principios e foi entdo elaboradoag@mama. O papel da Secretaria de Assuntos
Portuarios € ser um elo de ligagdo entre a Prededua Autoridade Portuaria e também um
elo de ligacdo, um fomentador de atividades na eRueh. Nao precisamos ter,
necessariamente, uma grande estrutura. Precisararsegfomentar projetos especificos para

cada area.
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Porto S.A. - Qual é a situacdo do programa de agificdo nos gates de terminais de

contéineres?

Aquino - Este € um programa que, dentro do Comité de tiogida Codesp, vamos tocar o
assunto. E tivemos, no dia 26 de outubro, uma &eurtom a Abtra - Associagéo Brasileira de
Terminais Retroportuérios, ABTTC - Associacado Beai dos Terminais Retroportuarios e
das Empresas Transportadoras de Contéineres es&indi Sindicato das Empresas de
Transporte Comercial de Carga do Litoral Paulistaagilizar o sistema de entrada e saida

de contéineres para, em linhas finais, acabar cofifea de caminhdes.

Porto S.A. - Que parcerias ja foram realizadas ent& a Prefeitura de Santos e a Codesp

nas melhorias do sistema viario na regiao centraladCidade?

Aquino - No Valongo, varias vias foram asfaltadas e twe tparticipacado entre Codesp e
Prefeitura, em projetos, em obras, em asfaltamentlysive desativar e desalojar o posto de
gasolina que existia na ilha viaria. Uma coisa mintportante: Quando a Codesp ja estava
com o andamento da legislacdo da Avenida PerimPwaluaria da Margem Direita, em
Santos, e ndo havia ainda sido emitida a licendaiesntal do Ibama - Instituto Brasileiro do
Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovavsis, destacou que havia necessidade de
um parecer técnico da Prefeitura santista. Parotede o0 processo de licenciamento
ambiental. Em um procedimento normal, o parecé tkxdo entrada, circulado entre todas as
secretarias com afinidade sobre a questéo e lavarizom tempo.

Porto S.A. - O que foi feito?

Aquino - Conversamos com o prefeito Jodo Paulo Tavares, g nos autorizou a agir e
foi criado um grupo técnico unificado da Prefeitigavolvendo todas as secretarias e, em um
prazo rapido, aproximadamente 30 dias, foi emitidoparecer técnico para dar andamento
ao processo ambiental.

Porto S.A. - Que outras iniciativas sao realizadgsara aproximar porto e cidade?

Aquino - N6s também estamos desenvolvendo varios progrdenadegracao entre o porto e
a cidade, lancados basicamente neste ano, aprm@itiatas especiais: 26 de janeiro € 0
aniversario da cidade, 28 de janeiro é o Dia déuAdp e da Abertura dos Portos do Brasil as
NacOes Amigas e 2 de fevereiro € o aniversario ale do Valongo, o primeiro porto
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organizado e o primeiro cais de pedra do Brasil. Eme fevereiro, desenvolvemos um
programa de passeio de escuna pelo estuario, duvadia inteiro, com a participacdo da
comunidade. Comecamos a materializar a integra@éstendemos repetir em 2007 com
outros enfoques. Ha estudos de varias iniciatimaamdamento nesta linha de integracao e de

participagdo no congresso de municipios portuarios.

Porto S.A. - Como o Sr. vé o didlogo entre os muriios da Baixada Santista e o Porto

de Santos?

Aquino - Inegavelmente, acelerou-se e melhorou muito gléentre a Administradora

Portuaria [Codesp] e os municipios de Santos, GuariCubatdo. Sdo 10h10 da manha e
temos trem de carga passando, parando o tran&itmaur Aceitariamos a permanéncia da
linha férrea com o argumento de que o trem reptasesronomia e gera empregos se nao
houvesse opcado. Além de haver a alternativa, afer@ncia da linha férrea foi compromisso

assumido ha pelo menos seis anos.
Porto S.A. - Como surgiu este compromisso?

Aquino - O CAP - Conselho de Autoridade Portuaria debataiio a malha ferroviaria do
porto. Por volta de 1999, o sistema ferroviario plarto estava em frangalhos. Era
descarrilamento a toda hora, a entrada e saidagfies levava entre 20 e 23 dias. Era um
caos o sistema operacional ferroviario do portou@grios ficaram preocupados com uma
possibilidade que estava em discusséo, de entegatha ferroviaria do porto para uma das
ferrovias, que teria na mao um instrumento extreemaen complicado. Surgiu entdo uma
idéia de criacdo de consércio de todas as ferrquéma administrar e controlar a malha
ferroviaria do porto. O CAP se manifestou a fauaclusive de dispensar a licitagéo publica,

desde que fossem garantidos alguns principios.
Porto S.A. - Quais eram?

Aquino - 1.°) Tem que ser garantida a participacdo no &roits de qualquer empresa
ferroviaria a operar no porto. 2.°) O consorcio pade cobrar preco de ninguém. Tem que
ratear custos entre os componentes do consérabont® condominio de prédio: apurou o
custo, rateia proporcionalmente entre os usu&iBsEste consodrcio tem que garantir que vai
implantar passagens de nivel inferior ou viadut@sapacabar com 0S cruzamentos

rodoferroviarios na regido portuaria. 4.°) Tem gagantir que no periodo de um ano implanta
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a bitola mista na ferradura e desativa o trem dgaceruzando Santos e Sao Vicente. Esses
foram os condicionantes que o CAP queria para edacem né&o fazer a licitagéo.

Porto S.A. - Qual foi o compromisso efetivamente amado?

Aquino - A Codesp, na época, ndo a desta Diretoria Exegufez o contrato com o

consorcio sem contemplar os dois ultimos itens. d¥eplisso, a comunidade portuaria
comecou a brigar, até que a ANTT - Agéncia NaciatelTransportes Terrestres baixou
resolucdes, determinando que tinha que se impldataragosto, estivemos em Brasilia, na
ANTT, questionando o assunto. Enviamos oficio, ai/AM&o respondeu. E agora dizem que
a proposta depende de licenciamento ambientalgeéwaar um novo trilho. Levamos o tema
de novo para o CAP e o CAP ja esta agendando cheABITT e as ferrovias para que se

chegue a uma solucdo. NOs temos dito que isto éesnespeito a cidade.
Porto S.A. - Como pode ser a presenca dos municipioa autoridade portuaria?

Aquino - Também defendemos que até antes de o municipggrar a administracao
portuéria seja criada uma Diretoria de RelacbedoR@idade na Diretoria Executiva da
Codesp. Toda grande corporacdo empresarial no Muedo um diretor de relacdes
institucionais para a empresa se relacionar coatiadade. Se as grandes empresas tém isso,

por que uma administradora portuaria, que é pyhtiga tem?
Porto S.A. - Como estédo 0s acessos entre a regi@Rbrto de Santos e Sado Paulo?

Aquino - A ligacdo entre a Baixada e o Planalto € adequdda temos problemas sérios nas
duas pontas. Em Sao Paulo, o transporte rodoyaoicedente de fora da Capital perde um
tempo imenso para cruzar a cidade e, quando chdgmixada, tem sérios problemas de
acesso ao porto, porque temos gargalos no sistéma & cruzamentos e interferéncias entre

o sistema rodoviario e o ferroviario.
Porto S.A. - Que outros gargalos mais ocorrem?

Aquino - Pouca gente fala sobre o assunto, mas temoss ggmoblemas nao apenas nos
procedimentos aduaneiros, mas também nos habgiaxedimentos dos usuarios do sistema

logistico e pouco se faz para mudar este tipo dgpodamento. NOs temos que adotar novos
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procedimentos operacionais e praticas aduaneirasagelerem ainda mais a liberacdo de

cargas.
Porto S.A. - Como assim?

Aquino - A grande maioria dos exportadores manda oS c¢cw@mTES para 0S terminais
portuarios no chamado ‘deadline’ [no caso, ultimeodb prazo]. O terminal de contéiner abre
uma janela de recebimento de, por exemplo, cinas aintes da atracacéo prevista do navio,
para enviar o contéiner para o porto. O exportadanda no Ultimo dia. E inevitavel:
acumulam-se caminhdes de contéineres em frenteradntl. E um habito que temos que

mudar.
Porto S.A. - O Sr. pode citar um exemplo do probleaf?

Aquino - Pouca gente fala e agora estamos comecandoraibabesive ja tivemos reunides

e teremos outras: 0s armadores tém que se cornzaiedé que 0 ‘overbook’ [excesso de
reserva, no caso do navio, de carga] precisa selvigo. Ndo da para continuar acontecendo
com a freqiiéncia com que ocorre. As vezes aconteoeodal aéreo aceitar mais passageiros
do que o numero de cadeiras do avidao. No casoimayib armador contrata contéineres
acima do que cabe no navio. O terminal esta, pemelo, programado para receber 1.000
contéineres de um navio. O navio chega na dataspaiemas antes o terminal ja providenciou
0 posicionamento dos contéineres no local adegpadoa operacdo de embarque no costado
do cargueiro, para agilizar a movimentacdo. SO guaeatracar 0 navio, este avisa que vai
deixar 300 contéineres, porque s6 cabem 700. BS@<ontéineres estdo posicionados em
local que foi previamente preparado, ocupam espacterminal e - o que € pior - precisa
liberar o espaco para o proximo navio, tem que 6sa300 contéineres do local e arrumar
espaco para posicionar os contéineres do proximgueso e ficou com a sobra dos 300

contéineres no ambiente do terminal.
Porto S.A. - Como fica o terminal nesta situacao?

Aquino - Esses habitos sdo aceitos passivamente e o &rnéio pode reclamar, porque,
afinal de contas, o cliente dele é o armador, msscgedade tem a obrigacdo de comecar a
discutir a questdo. O mercado do Brasil ndo € dadg competitividade, em comparacéo
com os da Europa ou Estados Unidos. O terminalpo@ie fazer grandes coisas porque o

armador é o cliente dele. O usuério também nao faade muito, porque o mercado é assim,
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o armador tem o direito de deixar os contéineresio couberem no navio. Os contratos
internacionais sdo assim. O Poder Publico tem queecar a criar pressdes e sistemas de
controle para reduzir, porque se sabe que o ‘oeifbounca vai acabar. Ndo pode a

sociedade continuar a arcar com isso.

Porto S.A. — Como o Sr. vé os riscos de apagao ktgio no Brasil?

Aquino - O Brasil € mestre em criar frases de efeito. fda®s problemas, mas néo acredito
em apagao logistico. Acredito em riscos de elevagicoustos logisticos e de dificuldades
logisticas, mas apagédo, ndo. Porque, a0 mesmo tempmpue somos mestres em criar frases
de efeito, também somos rapidos em criar solucditesnativas. O Pais tem solucdes
alternativas. O que ndo podemos permitir € queaesdr burocraticos federais, disputas
politico-partidarias criem impedimentos ao PortoSa@tos e que o mercado seja obrigado a
buscar outras saidas. Temos que lutar para que@d®&Santos continue a ser competitivo.

Porto S.A. - Quais sdo as solugdes para acabar cosigargalos logisticos?

Aquino - Na questao de acessos rodoviarios, tem que saodoanel com urgéncia e também
estamos apoiando muito a iniciativa da PrefeitlgaSéo Paulo, do Corredor Expresso da
Marginal e da Avenida Bandeirantes para permitiawolucdo imediata, no prazo mais curto
possivel, para o escoamento do transito, porquedmdhel levard um bom tempo para ser

entregue.

Porto S.A. - Como o Sr. encara o0 projeto Barnabé-Rpes, de expansédo do Porto de
Santos?

Aquino - A Prefeitura de Santos vé o projeto como abswiatde fundamental e imperioso
para a manutencdo da competitividade do Porto do&eaE vé de forma tdo importante, que
apresentamos a proposta para o CAP, foi bem rexelpidndo aprovamos o PDZ - e definiu-
se gque o projeto ndo deveria mais se chamar BaBeaip@s. NOs agora sO o0 tratamos com a
nova denominacédo, o Porto Santos 21, porque éto gorSéculo 21. O porto que temos ha
ilha [Santos insular fica na Ilha de Sao Vicentae dambém abriga a area insular do
municipio de Sao Vicente] foi planejado e iniciato Século 19 e desenvolvido no Século
20. Agora temos que pensar no porto do Século &&.rovo porto vai garantir, sinalizar para

0 mercado que Santos pode continuar a ser cormmpetiti
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Porto S.A. - Quando havera necessidade de acionaPorto Santos 217

Aquino - Estudos indicam que, pelo nivel de cresciment® gporto vem apresentando,
entre 2011 e 2014 as areas atualmente disponistasde exauridas e ndo havera mais
possibilidade de crescimento. Estudos técnicossaptados pela Codesp quando fez o PDZ,
apontam que, com as areas hoje disponiveis, imlduidreas ja arrendadas ainda nao
ocupadas, o0 porto tera capacidade de chegar nanméa® movimento de 120 milhdes de

toneladas por ano, por volta de 2012, 2013.

Porto S.A. - Se néo for ativado o Porto Santos 2fjuais serdo as consequéncias para o

complexo portuario santista?

Aquino - Significa que, se hoje o mercado nao souber rolanée para onde o porto vai
crescer, no futuro buscard outras opc¢des. Por ésgoeciso ter em conta dois pontos.
Primeiro: a garantia de futuro e de presente catpaade do Porto de Santos. Segundo: a
Area Continental de Santos € o tnico local ondertopode crescer, na regido, sem interferir
com espacos urbanos. Se o municipio ndo disparabii area para o Porto de Santos crescer,
em meédio e longo prazo o porto sera transferida par outros municipios da regido e a

cidade perderad uma arrecadacao tributaria fortéssim
Porto S.A. - Quais sao as vantagens de um projetorno o Porto Santos 217

Aquino - Temos a felicidade de poder implantar um novotgaora mesma regiao de
influéncia econémica do porto existente. Poucosopono Mundo tiveram esta felicidade.
Vejamos no Brasil portos que foram obrigados a @éaar o porto antigo, mudando de
cidade. O Porto do Rio de Janeiro teve que desbboaovimentacdo de cargas para Sepetiba
[ltagud]. No Estado do Pernambuco, ocorreu comrtoRim Recife, com a criacdo de Suape.

No Ceara, teve que se abandonar Fortaleza pasagese investir no Porto de Pecém.
Porto S.A. - Que iniciativas foram feitas no sentid da visédo regional do porto?

Aquino - Isso é tdo importante para Santos, que a cidgieem duas frentes. 1.2) A lei de
ocupacao de uso do solo do municipio ja permitedatile portuaria em aproximadamente
35% do projeto Porto Santos 21, na Area Continergd) No regulamento da lei de
zoneamento costeiro, legislacdo estadual, queeastdebate e tem subgrupo da regido da
Baixada Santista, existia proposta do Governo dadésde S&o Paulo, da Secretaria do Meio
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Ambiente, que faz parte do conselho, de impeditogea atividade na regido continental de
Santos. Pela proposta do Governo do Estado, seoageladas as comunidades existentes,
como as de Caruara, ltariri e Monte Cabrao e @améstseria tudo Z-1, zona de preservacgao

permanente, onde néo se pode fazer nada.
Porto S.A. - O que foi feito em relagéo ao assunto?

Aquino - Por orientagdo do prefeito Papa, nds, Secretalgasissuntos Portuarios, de
Planejamento e de Meio Ambiente, fomos ao Consen@onselho Estadual do Meio
Ambiente, em parceria com a Codesp, para discutioreamento costeiro, e conseguimos
garantir a aprovacao da regido continental para zienexpansao portuaria e retroportuaria.
Isto € fundamental. Porque se prosperasse a teG@wrno do Estado, o municipio ficaria
impedido de legislar e de planejar projetos paieea. Santos ndo teria como crescer e estaria
fora do futuro do porto.

Porto S.A. - Como é resolvido o impasse entre a essidade de desenvolvimento e a

ocupacgao de areas em outros paises?

Aquino - Nos Estados Unidos, o pantano € mais ou menosssonmangue. La, onde
necessario, foi tudo aterrado. Houve compensagiies,sé que praticamente todas sociais.
Fizeram algumas recuperacdes ambientais, mas galn@nte sociais, como uma nova rede

adutora de agua, novas vias publicas. Ou sejae déi@rno a sociedade.

Porto S.A. - Qual a sua percepg¢éo sobre a importarecde um aeroporto de cargas na
Baixada Santista?

Aquino - Nao podemos descartar um aeroporto de cargas. 18aito interessante. Seria o0
ideal. Mas primeiro precisamos trabalhar o querd,lmu seja, é fundamental para a Baixada
Santista ter um aeroporto de passageiros. Istditédae integracdo de profissionais, de
pessoas. O aeroporto de cargas vai ter que enfrergguacionar outros desafios. Hoje ha
dois aeroportos de cargas no Estado de S&o Pauto ssiruturados e que estdo mais
préximos das regifes industriais - Viracopos, emmflaas, e Cumbica, em Guarulhos, na
Grande S&o Paulo. Um aeroporto de cargas na Baigadagque entrar em competicdo com

Viracopos e Cumbica, que estdo no planalto, maisimios das regides produtoras.



