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RESUMO

Este estudo fez referéncia as configuragdes socioambientais portuarias relacionadas
a apropriagdo do espaco urbano. Desse modo, teve por objetivos identificar as
implicacdes socioambientais pertinentes as atividades portuarias do Porto do Itaqui —
S&o Luis, Maranh&o, no periodo de 1970 a 2017. Por conseguinte, buscou-se analisar
como o planejamento portuario do Itaqui, por meio da Empresa Maranhense de
Administragdo Portuaria adequa seu gerenciamento ambiental, de forma interna e
externa, a partir da matriz do desenvolvimento sustentavel portuario proposto pela
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e demais aportes tedricos sobre o
desenvolvimento sustentavel portuario, como, por exemplo, a relacdo porto-cidade.
Além disso, abordou-se sobre a relagdo dos 6rgaos governamentais no que se refere
aos aparatos legais, a fim de subsidiar as a¢des sustentaveis portuarias, em nivel
ecolégico-ambiental e social, bem como a sua integracdo. Para tanto, partiu-se das
consideragdes metodoldgicas propostas por Neil Smith (1988), a fim de expor a
dissonancia atual existente entre o viés econdmico, social € o ambiental. Milton Santos
(2001) com a discusséao sobre o porto enquanto objeto técnico e segunda natureza.
Henry Lefebvre (2001) que aborda sobre a cidade, dentre outras categorias
indispensaveis a produgao cientifica supracitada. Em seguida, foram realizadas as
etapas de levantamento bibliografico, andlise documental dos materiais portuarios e
instrumentos urbanisticos de Sao Luis, visitas técnicas a Comunidade do Cajueiro, na
Universidade Federal do Maranhao, érgaos governamentais ambientais e eventos da
Empresa Maranhense de Administracdo Portuaria. Em suma, o Porto do Itaqui
destaca-se pela importancia econémica estadual e regional, contudo possui varias
problematicas socioambientais que sdo mensuradas pela Empresa Maranhense de
Administracdo Portuaria, embora isso ndo ocorra de forma continua e precisa. Isso
porque os impactos sao oriundos, ndo somente, da area poligonal do porto, mas,
sobretudo, do conjunto de empresas instaladas no Distrito Industrial do municipio de
Sao Luis, havendo ainda, uma dissonancia entre os agentes publicos federais,
estaduais e municipais quanto a integracdo dos instrumentos urbanisticos, e
respectivas contradicbes entre o ideal e o real, gerando assim, um cenario
socioambiental agravante e negativo.

Palavras-chave: Desenvolvimento  socioespacial.  Porto-cidade. Impactos
socioambientais. Porto do Itaqui — Sao Luis do Maranhao



ABSTRACT

This study made reference to the social and environmental configurations related to
the appropriation of the urban space. The purpose of this study was to identify the
social and environmental implications pertinent to the port activities of the Port of Itaqui
- S8o Luis, Maranhéo, from 1970 to 2017. Therefore, it was sought to analyze how
Itaqui port planning, through Empresa Maranhense de Administracion Portuaria adapts
its environmental management, internally and externally, based on the matrix of
sustainable port development proposed by the National Agency for Waterway
Transportation and other theoretical contributions on sustainable port development,
such as the port- City. In addition, we discussed the relationship of government
agencies with regard to legal devices, in order to subsidize sustainable port actions at
an ecological-environmental and social level, as well as their integration. In order to do
so, it was based on the methodological considerations proposed by Neil Smith (1988),
in order to expose the current dissonance between the economic, social and
environmental bias. Milton Santos (2001) with the discussion about the port as
technical object and second nature. Henry Lefebvre (2001) that deals with the city,
among other categories indispensable to the scientific production mentioned above.
And as evidences of the study were carried out the steps of bibliographical survey,
documentary analysis of the port materials and urbanistic instruments of Sdo Luis,
technical visits in the Community of Cajueiro, Federal University of Maranhao,
environmental governmental organs and events of the Maranhense Company of Port
Administration. In short, the Itaqui Port has a scenario with several socio-
environmental problems that are measured by the Maranhense Port Administration
Company, but not continuously and accurately. This is because the impacts come not
only from the polygonal area of the port but, above all, from the set of companies
located in the Industrial District of the municipality of Sdo Luis. There is also a
dissonance among federal, state and municipal public agents regarding the integration
of urban planning instruments, and their respective contradictions between the ideal
and the real, thus generating an aggravating and negative socio-environmental
scenario.

Keywords: Socio-spatial development. Port-city. Social and environmental impacts.
Port of Itaqui - Sdo Luis do Maranh&o.
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1 INTRODUCAO

O PORTO E O ESPACO SOCIOAMBIENTAL

1.1 Apresentagao

A medida que a histéria vai fazendo-se, a configuragao territorial & dada pelas
obras dos homens: estradas, plantagbes, casas, depésitos, portos, fabricas,
cidades etc; verdadeiras préteses. Cria-se uma configuragao territorial que é
cada vez mais o resultado de uma producéo histdrica e tende a uma negagéao
da natureza natural, substituindo-a por uma natureza inteiramente
humanizada (SANTOS, 2001, p.39).

O espago € composto por varios objetos, sendo estes frutos de uma
elaboragao social, assim evidencia Santos (2001). Entao, o porto ndo é somente uma
infraestrutura de atracagdo de navios ou instrumento logistico, e sim, um sistema
oriundo do desenvolvimento econémico regional em suas varias fases, e por esse

motivo, assume também uma complexidade econdmica, social e ambiental.

Partindo-se desse pressuposto, € inevitavel o olhar para a gestdo ambiental
portuaria, uma vez que a operagao de tal equipamento causa emissao de poluentes,
poluicado do ar, agua, fauna e flora, praias, por conta do transporte de cargas perigosas
e toxicas, dragagem e agua de lastro que resultam na degradacgao de rios e invasao
de espécies exoéticas. Ademais, as zonas portuarias desde o momento da sua
instalacdo a operagao, geram conflitos sociais, como o deslocamento territorial de

comunidades.

Outro aspecto considerado dentro do presente estudo é a relagao porto-
cidade, pois um porto quando se instala ou € ampliado proporciona o desenvolvimento
econdmico, sobretudo gera emprego e renda. Por outro lado, interfere no processo
urbano local, por meio da polui¢do ou degradacgao, principalmente quando se trata de
cidades portuarias, que dependem, por exemplo, das atividades pesqueiras e de
outras potencialidades naturais em suas atividades comerciais, ficando estas

comprometidas.
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Entretanto, a abordagem sobre a dependéncia do desenvolvimento
econdmico em relagdo aos recursos naturais remonta as teorias classicas, quando
estas vinculavam a natureza as atividades mercantilistas, por meio da agricultura e do
comércio exterior. Mas, a Economia Classica teve a preocupacado com a questao do
desenvolvimento, no sentido da qualidade de vida da populacdo e ndo somente ao
crescimento econdmico, inclusive Stuart Mill, economista classico, defendia a
preocupagao com a sociedade, cultura e meio ambiente. (DALLABRIDA, 2010). Tal
concepgao se faz pertinente, pois “a dialética homem/natureza estd na base do
processo de desenvolvimento e transformagdo das sociedades humanas”
(BERNARDES et.al. 2012, p. 18).

O Estado, por sua vez, enquanto agente social de produgédo tem um papel
regulador e articulador, “intervencionista como participante diario na atividade
econdmica e como suporte das relagdes capitalistas de produgao através de politicas
de gastos, de regulacao e legislativas” (GOTTDIENER, 1993, p.65). Entretanto, ora
determina os principios constitucionais como defensor da preservagao ambiental e da
sociedade civil, ora assume a “mao invisivel” do mercado e delibera acodes
econbmicas desenfreadas de expansao portuaria, por exemplo. Sendo assim, a
realidade ambiental portuaria precisa ser amplamente discutida, juntamente aos
orgaos estaduais e municipais, pois o porto se trata de um equipamento, devendo este
ser integrado as questdes socioambientais que envolvem também a cidade, a fim de

se materializar o desenvolvimento local sustentavel portuario.

E nesse viés de transformacdo que os produtos resultantes do
desenvolvimento capitalista se apropriam dos recursos naturais de forma desigual a
fim de adequar o espaco natural as necessidades de producgao, circulagao, tecnologia
e consumo de bens e servigos. Todavia, a modificacdo deste gera diferenciagao social
e ambiental, como, por exemplo, o porto, que propicia, por meio das suas relagoes
econdmicas regionais e mundiais, ganhos econdmicos, geracdo de emprego,
elevacao do Produto Interno Bruto (PIB), mas causa problematicas socioambientais

em comunidades e danos a biota aquatica.

O porto, por ser objeto técnico fruto do processo global capitalista, pode
utilizar mecanismos de prevengao e reducdo de impactos socioambientais; isso por

que, ndo se trata de extinguir as atividades portuarias desenvolvidas, e nem de
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considerar o espago natural como algo intocavel e divino, uma vez que s&o
necessarias as relagdes entre sociedade e natureza. O desafio, porém, é cada vez
maior na balanga do desenvolvimento sustentavel, onde a economia ainda se

sobrepde de forma significativa em relagdo aos fatores sociais e ambientais.

E, para ilustrar a realidade em questao, apresenta-se o Porto do Itaqui que
foi instalado na cidade de S&o Luis - Maranh&o a partir do ano de 1970. Entretanto, ja
em 1939, os estudos do Departamento Nacional dos Portos e Navegacdo, do
Ministério da Viacdo e Obras Publicas iniciavam as primeiras instalacdes.
Posteriormente, outras condigdes econdmicas induziram a expansao portuaria de
forma continua no Estado, como o Programa Grande Carajas e o Consércio de
Aluminio e Alumina do Maranhdo S.A (ALUMAR).

Diante disso, em 1973, a Companhia Docas do Maranhdo passou a
administrar o Porto do Itaqui, e a constru¢ao dos primeiros bercos de atracacao, 101
e 103. Somente, em 1998, houve mudanga na gestdo portuaria, por meio da Lei
Estadual n® 7.356, de 29 de dezembro, que criou a Empresa Maranhense de
Administracdo Portuaria (EMAP), que possui autonomia administrativa, técnica,

patrimonial e financeira do porto até o presente momento.

1.2 A pesquisa

Diante da atual configuragao espacial e socioambiental existente na area
portuaria de Sao Luis do Maranhao, surgiu o interesse em analisar de que forma o
Porto do Itaqui adota mecanismos de planejamento e monitoramento ambiental a
partir do trabalho de conclusdo de curso em Administracdo Bacharelado -
Universidade Federal do Maranhdao (UFMA), em 2014, onde abordei inicialmente
sobre a Sustentabilidade Ambiental Portuaria a partir da gestdo ambiental, sendo que
a EMAP me apresentou mecanismos de gestdao ambiental interna, ou seja, dados
restritos aos aspectos econbémicos, controle de qualidade, saude e seguranca ado

trabalho e demais normativas internas.
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Entretanto, durante o mestrado em Desenvolvimento Socioespacial e
Regional, ampliei a visdo para a questdo socioambiental portuaria, onde identifiquei
nao ser possivel analisar os danos ambientais sem correlaciona-los aos contrastes
sociais, pois os portos causam emissao de poluentes, polui¢gdo do ar, agua, fauna e
flora, praias, por conta do transporte de cargas perigosas e toxicas. Além disso, as
operagdes portuarias quanto a dragagem portuaria e agua de lastro resultam na
degradacgao de rios e invasao de espécies exoticas, principalmente na abrangéncia
da Baia de Sdo Marcos, dentre outros agravos sociais, oriundos das instalagdes
portuarias no Maranhao, no que se refere as comunidades do entorno, abordados em
estudos, como, por exemplo, Feres (2010), Brito (2017), Almeida (2016) e outros que

analisaram os danos socioambientais portuarios.

Para tanto, como contribui¢cao tedrica-chave, utilizou-se Milton Santos, pela
relacdo espacial com o objeto de estudo, porto. E, durante os estudos sobre o
desenvolvimento regional, no decorrer do mestrado, chega-se a concluir que a
conjuntura econdmica desencadeia a homogeneizagao capitalista, em diferentes
escalas (local, regional e internacional), sobrepondo os interesses econémicos aos
socioambientais, por exemplo. Tal processo ocorre quando ha interesses de
crescimento econdmico, ou seja, tendo por objetivo apenas o lucro e a mais-valia, o
que se contrapbe segundo Foster (2015) com a ideologia do desenvolvimento

sustentavel.

1.3 Consideragodes tedrico-metodologicas

No aspecto metodoldgico utilizou-se o materialismo histérico-dialético, no
sentido de discutir as interfaces histéricas do objeto de estudo através da questéo
socioambiental portuaria, uma vez que esta envolve a produgdo da vida material,
relagdes sociais e contextos historicos. Para tanto, parte-se da apropriagao da teoria
de Marx, ao enfatizar “que os individuos produzem em sociedade (...) € na produgao,
os membros da sociedade apropriam-se dos produtos da natureza para as
necessidades humanas”. (MARX, 2007, p.244).
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Para tanto, a pesquisa sustentou-se ainda na teoria do desenvolvimento
desigual, proposta por Neil Smith (1988), a fim de expor a dissonancia atual existente
entre o viés econdmico, social e o ambiental. Milton Santos (2001) com a discussao
sobre a relagdo do porto com a configuragado espacial, enquanto objeto técnico e
segunda natureza. Henry Lefebvre (2001) que aborda sobre a cidade, dentre outras
categorias tedrico-metodoldgicas, sendo essas indispensaveis a producéao cientifica

supracitada.

Por conseguinte, o objeto de estudo consiste em um olhar sobre o Porto
Organizado do Itaqui — Séo Luis, MA a partir do recorte histérico temporal de 1970-
2017, pois representa o momento das primeiras instalacoes até a expansao portuaria
atual. Assim, entre os anos de 1970 - 1980 tem-se o periodo de implantacdo do Porto
do Itaqui, sob a administracdo da Companhia Docas do Maranhdo — CODOMAR, e
em 1998, a Empresa Maranhense de Administragdo Portuaria (EMAP) passa a ter
autonomia administrativa, técnica, patrimonial e financeira e tem responsabilidade
atualmente sobre o Complexo Portuario do Itaqui, que envolve o Porto do Itaqui, o
cais de Sao José de Ribamar, os terminais de Ferry-Boat da Ponta da Espera, do
Cujupe, terminais maritimos da Ponta da Madeira, ALUMAR e Terminal Pesqueiro do

Porto Grande.

Nesse sentido, a delimitagao do objeto de estudo permite analisar o espago
ambiental portuario, quanto aos impactos diretos e indiretos, bem como o
funcionamento do planejamento portuario ambiental, de forma nacional e local e as
relagées com o planejamento urbano, em seus diversos instrumentos de atuagdo. Em
particular, citou-se, como de Area de Influéncia Direta (AID) do porto do ltaqui, a
Comunidade do Cajueiro, embora existam outras. Para compreender o papel do
Estado nesse processo realizaram-se seis visitas técnicas que ocorreram junto a:
Secretaria de Meio Ambiente e Recursos Naturais (SEMA), Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA), Laboratério de Oceanografia
da UFMA, e participacdo nos eventos governamentais do Porto do Itaqui a fim de
compreender como se da a articulagdo entre os agentes sociais de produgao para

subsidiar agbes para o desenvolvimento sustentavel portuario.

No tocante a representagcao dos dados, esta teve por fungao ilustrar os

fatos da pesquisa, pois “somos todos curiosos em relagdo a sociedade em que
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vivemos. Precisamos saber, na base mais rotineira e da maneira mais comum, como
nossa sociedade funciona” (BECKER, 2009, p.17). Ent&o, representou-se a pesquisa

por meio de quadros, figuras, mapas, registros fotograficos, tabelas e entrevistas.

Os mapas, por exemplo, foram de suma importadncia para a presente
pesquisa, pois envolvem tematicas geograficas, permitem uma interpretacéo objetiva
e sucinta do conhecimento proposto. As tabelas séo utilizadas desde o século XVIlI,
no sentido de “resumir vastos numeros de observagdes especificas (...) os cientistas
sociais do século XX dados quantitativos tornaram-se cada vez mais dependentes da
exibicdo tabular dos dados quantitativos”. (BECKER, 2009, p. 22).

Como evidéncias do estudo foram realizadas as seguintes etapas:
levantamento bibliografico, analise documental dos materiais portuarios e
instrumentos urbanisticos de Sao Luis, e foram realizadas as seguintes Vvisitas
técnicas: trés a Comunidade do Cajueiro, uma a SEMA, duas ao IBAMA, uma ao
Laboratério de Oceanografia da UFMA, uma ao Porto do Itaqui, duas participagbes
nos eventos do Porto do Itaqui e uma participagédo em audiéncia publica realizada pelo
Porto do Itaqui e SEMA com a presencga das comunidades que residem nas areas

préximas ao Complexo Portuario maranhense.

A partir disso, nos propomos a questionar: Quais as implicagdes sociais e
ambientais pertinentes a area poligonal do Porto do Itaqui — S&do Luis - Maranhéo,

tendo por base a teoria do espacgo, quanto as relagbes sociedade e natureza?

A problematizagdo desse estudo, seus componentes e categorias se

desdobram nas seguintes questdes:

- Quais os impactos diretos e indiretos socioambientais decorrentes das

atividades do Porto do Itaqui?

- Qual a relagéo entre o espaco urbano e planejamento portuario quanto ao

viés socioambiental, do Porto do Itaqui, a partir da relacéo porto-cidade?

- De que forma os agentes publicos e privados estao integrados quanto ao
comprometimento com o desenvolvimento sustentavel portuario do Itaqui, diante da

configuragao socioespacial em que esta inserido?
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Desse modo, o objetivo geral consistiu em analisar a conjuntura
socioambiental que se apresenta no Porto do Itaqui, através da analise dos impactos
sociais e ambientais existentes, no periodo de 1970 a 2017. Entao, priorizaram-se 0s

seguintes objetivos especificos:

a) ldentificar quais as implicagdes socioambientais portuarias diretas e

indiretas pertinentes a area do Porto Organizado do Itaqui — S&o Luis, MA;

b) Compreender como a Empresa Maranhense de Administragdo Portuaria
(EMAP) monitora os aspectos socioambientais existentes, bem como as medidas de

prevencgao, reducao e corregao dos danos causados;

c) Verificar como as autoridades portuarias publicas e particulares
integram-se para relacdo porto-cidade, sob o viés socioambiental, quanto aos

instrumentos urbanisticos.

Portanto, para elucidar a questdao socioambiental portuaria no Porto do

Itaqui, de Sao Luis do Maranhéo, estruturou-se a pesquisa da seguinte forma:

O primeiro capitulo corresponde a introdu¢ao que contempla a justificativa,
problematica, hipoteses, objetivos e consideragdes tedrico-metodoldgicas que

sustentaram o corpo da pesquisa.

O segundo capitulo foi destinado a abordagem sobre a natureza, espacgo e
porto, discussado subsidiada pelas disciplinas obrigatérias e eletivas do mestrado
PPDRS/UEMA e de Politicas Publicas da UFMA, bem como, abordagens conceituais
e interpelagdes sobre a relagcédo entre sociedade e natureza, a natureza do espaco, e
por ultimo, associando o porto, no contexto geral, a concepgdo do espaco

socioambiental portuaria.

O terceiro capitulo foi dedicado a exposicao sobre a configuragcédo espacial
e o planejamento ambiental portuario nacional, bem como a relagao porto-cidade. Nos

subcapitulos, analisa-se a cidade em que o Porto do Itaqui esta inserido.

No quarto capitulo tém-se dados primarios e secundarios sobre o objeto de
estudo, quanto aos fatores historicos, econémicos, sociais e ambientais, assim como
a Area de Influéncia Direta (AID) — Comunidade do Cajueiro, sendo que este
representa uma amostra das problematicas que foram evidenciadas, diante do setor
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portuario, e por fim, discutem-se as medidas de monitoramento e controle da
administracdo do Porto do Itaqui. Por conseguinte, analisou-se a relagéo entre o
planejamento urbano e o setor portuario do Itaqui, no intuito de verificar o papel dos
agentes publicos e privados na questdo socioambiental em voga, utilizando-se,
portanto, andlise documental sobre os Planos Diretores, de 1992 e 2006, do municipio
de Sao Luis, e ressaltaram-se os impactos ambientais portuarios do Distrito Industrial

da capital maranhense onde o Porto do Itaqui esta instalado.

No ultimo capitulo, elencaram-se as consideracdes relevantes para a
continuidade da pesquisa, em virtude dos poucos estudos publicados quanto a

questao ambiental portuaria e sua respectiva gestao.
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2 NATUREZA E O PORTO

No presente capitulo, o objetivo € abordar a relagédo entre a Sociedade e a

Natureza, a partir da producédo do espago e 0 meio ambiente vinculado a atividade

portuaria, no sentido de compreender as particularidades que sustentam cada

tematica. Entdo, a natureza é complexa, e por isso precisa ser estudada a contar de
varias vertentes. Isso porque ela:

[...] € material e espiritual, ela é dada e feita, pura e imaculada; a natureza é

ordem e desordem, sublime e secular, dominada e vitoriosa, ela € uma

totalidade e uma série de partes, mulher e objeto, organismo e maquina. A

natureza € um dom de Deus e é um produto de sua préopria evolugéo; € uma

histéria universal a parte, e € também o produto da histéria, acidental e
planejada, é selvagem e jardim. (SMITH, 1988, p.28).

O porto, nesse processo, € um equipamento do espago geografico, uma
vez que representa um instrumento de producdo que materializa a apropriacédo da
natureza pelo homem, impondo um uso especifico que culmina em novas

configuragdes socioambientais.

A pesquisa busca compreender as implicagdes socioambientais diante da
apropriagao do espaco pelo Porto do Itaqui, em que as forgas produtivas e relagdes
de produgao geram uma configuracao territorial e recriam modificagcbes ambientais

pertinentes de serem analisadas.

Na discussao inicial, abordam-se as concepg¢des de natureza articulada a
sociedade, a partir da contribuicado de geografos, filosofos e socidlogos, como, por
exemplo, a visdo de Marx. Ademais, Milton Santos (1996) defende uma concepgéao de
espacgo que articula sistema de acgbes e sistema de objetos, que contribui para a
compreensao das consequéncias dos atuais impactos socioambientais no ambito
portuario. Deste modo, este capitulo foi estruturado conforme os pressupostos que se

seguem.
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2.1 A sociedade e a natureza

As discussdes frente as relagdes sociedade/natureza foram desenvolvidas
até o século XIX, e antes dos anos de 1960 e 1970, tal abordagem n&o era
evidenciada, uma vez que as potencialidades naturais eram vistas como inesgotaveis.
Apoés a industrializagdo, o contexto modifica em decorréncia do avan¢go do modo de
produgéo capitalista e surge o paradoxo entre homem/natureza, em que o crescimento
econdmico se sobrepde ao meio ambiente, e isto resulta em uma complexidade de

aspectos ambientais que precisam ser analisados.

A problematica socioambiental surge quando ha dicotomia entre homem e
natureza, pois esta relacdo nao é recente, uma vez que:
A relagdo homem/natureza € a mais primitiva e atual das questdes filosdficas,
pois, 0 pensamento especulativo primeiro se ergueu para responder as
inquietacdes do homem sobre 0 mundo, de que é feito e qual a substancia
das coisas (...) a histéria da ideia de natureza atravessa diversos momentos,
com transmutacgbes cruciais em seu significado, indo de uma concepgao
magica a cosmologia grega, passando pela revolugdo mecanicista dominante

no século XVIlI a concepgédo hegeliana de natureza. (CARVALHO, 2000,
p.72).

Segundo Smith (1988), existe a natureza exterior e a natureza humana, ou
seja, a primeira consiste nos objetos naturais, como, por exemplo, os rios. E a
segunda, vai integra-la ao modo de produgao social, e consequentemente, ira
transforma-la. Ja para Kant, a natureza humana consiste nas paixdes cruas, enquanto

a natureza exterior € o ambiente que o homem vive.

Na ciéncia moderna, no século XVII, Francis Bacon, exalta a natureza como
algo divino e que o0 homem deve exercer o dominio sobre esta, de forma benéfica e

equilibrada.

Na Geografia Classica, a natureza era colocada como obstaculo para o
desenvolvimento da sociedade, e com os anos 1960, a Geografia Critica trouxe a
visdo que o carater predatério do meio natural € gerado pela industrializagao.
(LUSTOZA, 2006).
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A natureza por sua abundancia é “ofertada” como insumo para o processo
de producédo social, em que ha uma separacao entre a natureza exterior € a natureza
humana (SMITH, 1988), porém, isto sO reflete uma contradicdo, em virtude da

dominacgao da natureza.

A priori torna-se pertinente a abordagem sobre a concepgcdo homem-
natureza, cuja dicotomia ou dualismo é ilusério, uma vez que ha uma relagdo de
interdependéncia intrinseca. O proprio Marx “colocava no centro da antropologia néo
o homem social e cultural, mas o homem genérico; longe de opor natureza e homem,
Marx afirmava que a natureza € o objeto imediato da ciéncia que trata do homem,

visto que o primeiro objeto do homem - 0 homem é natureza”. (MORIN, 1973, p.4).

Assim, os elementos ar, agua, solo, terra, entre outros, sdo recursos
naturais disponiveis ao homem, segundo a concepg¢ao marxista, para as atividades
humanas, como, por exemplo, nas praticas de coleta, ou seja, o trabalho. Porém,
ainda nao se fala na apropriacdo do espacgo-natureza nas formacgdes pré-capitalistas.
(MORAES, 1999). Somente nas sociedades agricolas antigas € que a natureza
“aparece nao apenas como objeto de trabalho, cuja maior expansao empirica € o
préprio solo agricultavel”. (MORAES, 1999, p.77).

A concepcado de natureza consiste “naquilo que observamos pela
percepgao obtida através dos sentidos — a apreensao sensivel de um complexo de
entidades inter-relacionadas” (STEINBERGER, 2006, p.49). Desfaz ainda, o dualismo
entre homem, natureza e espaco, com base no pensamento de Whitehead (1994) e

Milton Santos (1994), de que o espacgo € social e ao mesmo tempo € natureza.

A relacdo espaco-natureza envolve a relacdo sociedade-espacgo, e as
modificagdes ambientais em atendimento as necessidades sociais dao valor a este
espaco, pois:

A relacéo sociedade-espaco €, desde logo, uma relagéo valor-espaco (...) por
isso, a apropriacado dos recursos proprios do espaco, a constru¢do de formas
humanizadas sobre o espago, a conservagao desses construtos, as

modificagdes, quer do substrato natural, quer das obras humanas, tudo isso
representa criagdo de valor. (MORAES, 1999, p.123).

Desse modo, os recursos naturais por fazerem parte do espaco estao

disponiveis, a principio, e atribuem valor a este. Assim, cada espaco oferecera uma
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potencialidade natural a ser usufruida, seja hidrica, terrestre, vegetacao, dentre outros

aspectos.

2.1 “A natureza do espaco”

No tocante a concepgéo de espacgo, a principio, este € dotado por ideologia,
tendo-se entdo, o “ambiente construido” formado pelo homem social, pois, segundo
Michael Lowy (1986), a ideologia advém do fildsofo francés Destutt de Tracy, em 1801,
entendendo esta como um subcapitulo da zoologia, sendo que as ideias eram
oriundas dos organismos vivos, natureza e meio ambiente a partir das suas
interagdes. Posteriormente, em 1846, surgiu o conceito marxista, baseado no livro de
Karl Marx e Engels, Ideologia Alema&, afirmando que a ideologia ¢é ilusdo, idealista,
onde as ideias sdo o motor da vida real, e juntamente a obra de Lénin, amplia para
uma concepcao da realidade social e politica, relacionada aos interesses das classes

sociais.

Varios tedricos vao incorporando o conceito de ideologia a partir da visao

de Karl Marx, e destacando ainda a visao sobre utopia, assim como aborda o
sociologo a seguir:

(...) ideologia é o conjunto das concepgoes, ideias, representacdes, teorias,

que se orientam, para a estabilizagdo, ou legitimagéo, ou reprodugao da

ordem estabelecida (...) ja utopia sdo aquelas ideias, representacdes e teorias

que aspiram outra realidade, uma realidade ainda inexistente. Tém, portanto,

uma dimens&o critica ou de negagéo da ordem social existente e se orientam
para sua ruptura. (LOWY, 1896, p.13).

Tal visdo consiste em diferenciar as concepgdes ideoldgicas das
concepgdes utdpicas, uma vez que as primeiras se referem a legitimagao da realidade
e manutencdo da ordem, enquanto as segundas referem-se a aspiragcao de outra

realidade, bem como sua ruptura.

Outros aspectos da obra Ideologia Alem& que contribuem para tal
entendimento é o processo de divisdo social do trabalho, a separagdo do campo e

cidade, o surgimento dos tipos de propriedade, no intuito de apresentar as atividades
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materiais do homem como fundamentacao contraria a filosofia alema, e os aspectos

que vao configurar a base real da ideologia dominante e a ideologia dominada, e

consequente luta de classes, no século XIX. Assim:
Os pensamentos de classe dominante sdo também, em todas as épocas, os
pensamentos dominantes, ou seja, a classe que tem poder material
dominante numa sociedade é também a poténcia dominante espiritual. A
classe que dispde dos meios de produgdo material dispde igualmente dos
meios de producao intelectual, de tal modo que o pensamento daqueles a
quem ¢€ recusado os meios de produgdo intelectual esta submetido
igualmente a classe dominante. Os pensamentos dominantes sdo apenas a
expressao ideal das relagdes materiais dominantes concebidas sob a forma

de ideias e, portanto, a expressao das relagdes que fazem de uma classe a
classe dominante. (MARX; ENGELS, 2007, p. 55-56).

Este pensamento contribui para analise da sociedade de classes, sendo
esta, o motor da histéria do modo de produgdo vigente, pois com a queda do
feudalismo e expansdo do capitalismo, ha oposicao entre as forcas produtivas e
relagcdes de produgao, gerando assim, o trabalho, a mais-valia e taxas de lucro. Por
meio disso, observa-se o0 desenvolvimento capitalista desigual, gerando
consequéncias, como, desigualdades sociais, exclusdo social, urbanizagao

desenfreada, danos ambientais, ou seja, produgao de um “espacgo” desigual.

Por ora, vejamos o que significa o espag¢o na obra de Milton Santos, em
que este amplia uma tematica do estudo de Marx e Engels, mais precisamente no que
se refere a formagao econémica social, abordando o conceito de espago. Assim, em
Por uma geografia nova:

O espaco é um verdadeiro campo de forgas cuja formacao é desigual. Eis a
razdo pela qual a evolugdo espacial ndo se apresenta desigual forma em
todos os lugares (...). O espago por suas caracteristicas e por seu
funcionamento, pelo que ele oferece a alguns e recusa a outros, pela selecéo
de localizacéo feita entre as atividades e entre os homens, é o resultado de

uma praxis coletiva que reproduz as relagdes sociais, (...) 0 espago evolui
pelo movimento da sociedade total. (SANTOS, 1978, p.171).

Nesse sentido, a geografia e 0 marxismo se unem para sustentar a ideia
da formacgao social como método, no final dos anos 1960 e inicio dos anos 1970, ou
seja, identifica-se a relacdo da sociedade e do espaco. A evolugdo do espaco,
enquanto componente historico abrangeu todos os aspectos do desenvolvimento
econdmico da sociedade, onde “o0 espago deve ser considerado como um conjunto de
relacbes realizadas através de fungdes e de forma que se apresentam como
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testemunho de uma histéria escrita por processos do passado e do presente”
(SANTOS, 2006, p.153) e as relagdes de producdo com as forgas produtivas sao as
pecas-chave para tal, bem como para a formacao da cidade, por meio do incremento

da urbanizacgao e da industrializagcao no contexto da Primeira Guerra Mundial.

Ademais, no periodo dos anos 1960 a 1970, surgiram muitas discussdes
cientificas em relacdo a concepc¢ao de espaco, sendo este, a principio, absoluto, e
posteriormente, social. Segundo Santos (1994), o espago social assume uma
dimensao material e objetiva, com interferéncia antrépica, no sentido de transformar
o meio natural através do trabalho, e causar impactos “fracos” e “fortes”, como, por
exemplo, uma comunidade pesqueira provoca danos superficiais a natureza, em
decorréncia da coleta de peixes em prol da sua sobrevivéncia, enquanto que a
instalagdo de um empreendimento ou instalagdes portuarias produz danos altissimos,

e muitos sao considerados irreversiveis.

Entretanto, Santos reforga a importancia dos objetos complexos e
sistémicos para a produgéo do espaco técnico, uma vez que:
O espago é formado por um conjunto indissociavel, solidario e também
contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de agbes, nao considerados
isoladamente, mas como o quadro Unico no qual a histéria se da. No comego
era a natureza selvagem, formada por objetos naturais, que ao longo da
histéria vao sendo substituidos por objetos fabricados, objetos técnicos,
mecanizados e, depois, cibernéticos, fazendo com que a natureza artificial
tenda a funcionar como uma maquina. Através da presenga desses objetos
técnicos: hidroelétricas, fabricas, fazendas modernas, portos, estradas de
rodagem, estradas de ferro, cidades, o espago é marcado por esses

acréscimos, que lhe ddao um conteudo extremamente técnico. (SANTOS,
2006, p.12 — grifo nosso).

Até entdo, os objetos técnicos serviam apenas para subsisténcia. Com a
evolucao dos meios de produgéao, circulacao e distribuicao, a funcionalidade desses
se torna complexa no decorrer do tempo. Os portos, por exemplo, atendem ao
comércio, a industria e aos servigos, pois detém uma potencialidade logistica rapida
e eficiente, e geram emprego e renda, e, por isso contribuem significativamente para
o mercado local e mundial. Como exemplo, tem-se o Porto do Itaqui que possui canal
de acesso favoravel a economia regional que beneficia os estados do Tocantins

(localizado na macrorregidao Centro-Oeste do Brasil), além dos nordestinos (Bahia e
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Piaui), assim como o mercado internacional através de navios que articulam S&o Luis

aos Estados Unidos, China, Espanha, entre outros.

Tendo por base os aspectos conceituais de natureza e espacgo, e suas
relacbes com a sociedade procura-se adiante analisar como a producido do espago

gera transformagdes ambientais, por meio de um equipamento especifico, o porto.

2.2 A producao do espago socioambiental e o porto

A relagdo natureza/ espaco/ porto induz a pensar sobre o0 modo de
producao, distribuicdo, consumo e circulacio para a formagao socioespacial, porque
a “natureza e espacgo sao sinbnimos, desde que se considere a natureza como uma
natureza transformada, uma Segunda Natureza” (STEINBERGER, 2006, p.35), pois:

O conceito de “dialética da natureza” foi mais estritamente identificado com
Engels (...) onde este argumenta sobre o raciocinio dialético, com foco no
carater contingente da realidade, desenvolvimentos contraditérios (ou
incompativeis) no interior da mesma relagdo, na interpenetracdo dos
contrarios, na mudanga quantitativa que leva a transformacgéo qualitativa e

nos processos de transcendéncia histérica — essencial para a complexidade
e dinamismo do mundo fisico. (FOSTER, 2015, p. 85).

Entende-se ainda, que a historicidade € uma caracteristica pertinente as
mudangas que ocorrem na natureza, pois através dela é possivel identificar os

impactos, causas e agentes envolvidos.

A logica do capital esta na origem da produgao do espaco, que devido as
transformagcdes que sofre gera a reestruturacdo da distribuicdo dos modos de
producéo, infraestrutura e populagdo, os quais aliados a acumulagao de riquezas
intervém no processo de deterioragdo da natureza, em decorréncia da busca pelo
lucro, concentracdo e homogeneizacdo do capital. Com isso, a exploracdo dos
recursos naturais ocorre de forma continua e desigual, gerando por sua vez, os
conflitos socioambientais, além das contradigbes quanto a sustentabilidade, ou seja,
integrar os aspectos econdmicos, ecoldgicos, socio-politicos e culturais na construgao

do espaco, sem prejudicar as geragoes presentes e futuras € o grande desafio.
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E relevante analisar ent&o, a partir do entendimento da formacéo do espaco
social, uma dimensao de reprodugao social (SANTOS, 1979 e 1994) e este ambiente
construido pode ser alterado pela divisdo do trabalho, pela natureza, e pela
dinamicidade das relagbes sociais. As teorias que promovem a interligacdo das
transformacgdes ambientais e o0 espaco social € a economia politica do meio ambiente
e a ecologia da politica urbana, de acordo com a concepg¢ado de Marx e Engels.
(COELHO, 2001).

Steinberger (2006) propde ainda sobre a relagdo do espago urbano no
contexto do Zoneamento Ecolégico-Econdmico, destacando a relevancia das politicas
espaciais!, sendo estas, ndo somente urbana, mas ambiental, territorial, regional,
urbana e rural. Tal instrumento contribui para a gestdo ambiental compondo a tomada
de decisbes para a construgao do planejamento urbano ou a elaboragao das politicas
ambientais articuladas as territoriais, porém tal relacdo é quase inexistente no modo

de producéao capitalista.

A economia politica do meio ambiente oriunda da economia politica se
refere a uma analise econdmica das formacdes sociais, e a partir disso compreender
a dialética entre sociedade e os ciclos ecoldgicos (COELHO, 2001), e isso detém
especificidades sobre 0 uso e ocupacgao do solo, impacto ambiental e forgas politicas-

econdmicas, assim como representado na figura 1:

! As politicas espaciais se referem as agbes de intervencéo territorial oriundas de politicas e acdes que
envolvam o poder publico, sejam projetos de renovagéo urbanos, urbanizagao de favelas, regularizagao
fundiaria, recuperacado ambiental, etc. E as politicas territoriais consistem nas agbes de ordenamento
de uso do territorio (ALVAREZ, 2011).
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Figura 1: Relagbes dindmicas entre os processos sociais e ecoldgicos.

Fonte: Adaptado de Coelho, 2001.

A estrutura social e espago-temporal se referem as classes sociais, e 0s
demais processos compdem esse espago, por meio da acumulagdo do capital,
ocupacao e uso do solo, impactos ambientais, urbanizagdo, o Estado, aspectos

culturais, dentre outras variaveis.

Diante disso, as configuragbes ambientais sdo uma das variaveis de
transformacgao do espaco social, pois o Brasil, por exemplo, em seu percurso histoérico
apresentou muita exploragdo dos recursos naturais, principalmente nos periodos
coloniais, quando a economia brasileira era baseada na agricultura e extrativismo. Por
conseguinte, com o processo de industrializacdo, em 1950, houve uma grande
utilizacdo de meios de producgao para infraestrutura, como por exemplo, a construgao
de estradas, e tudo isso contribuiu para o desenvolvimento econémico do pais,

entretanto, as estratégias ambientais ndo receberam a devida atencéo.

Convém ressaltar, que as discussdes sobre o0 meio ambiente ganharam
énfase a partir da década de 1960; segundo Del Gaudio (2015) no periodo da politica
neoliberal, onde surgiram movimentos que questionavam o modo de producgao
vigente, dentre eles, movimentos ecoldgicos em relagdo ao desenvolvimento

capitalista, dando-se atencdo a “crise ecolégica”. Entdo, tem-se a “ldeologia do
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Desenvolvimento Sustentavel” (DEL GAUDIO, 2015, p.98), em que a natureza, bem
COMO O USO e a escassez de recursos naturais € pauta de discussdes no ambito

politico e académico.

Entretanto, as questbes ambientais pertinentes a area portuaria séo
identificadas antes mesmo do periodo colonial € ndo serao vistas como um “entrave

social”, pois isso € observado tardiamente pelo Estado, como estratégia econdémica.

E nesse viés que ndo ha dissociacdo entre a crise ambiental do ambito
social, e tal desequilibrio ou devastagcao ambiental é fruto do dominio econémico, em
decorréncia da divisao territorial do trabalho das sociedades capitalistas modernas,
processo pelo qual a natureza torna-se a matéria-prima, e o trabalhador a mao-de-
obra, uma vez que:

Os elementos desta crise sdo muitos e complexos, mas aqueles que na nossa
visdo serdo centrais para determinar sua trajetéria e emergéncia sdo um
estilo e filosofia de desenvolvimento baseado em um crescimento econémico
indiscriminado, e um processo de empobrecimento global acelerado que
afeta mais da metade da populagdo do mundo. Os efeitos combinados do
consumo irracional nos paises desenvolvidos e da pobreza do Terceiro
Mundo estao afetando profundamente o potencial de renovacgao dos recursos

naturais e a base ecoldgica do planeta para o desenvolvimento. (HERRERA,
1990, p.185).

Vale ressaltar ainda, a abordagem conceitual sobre ideologia e espacgo, e
da teoria do desenvolvimento capitalista desigual nesse processo, pois permitem a
compreensao das configuragdes advindas da expansao capitalista desigual. E sob a
égide do capitalismo, a partir do século XIX, as relagbes do capital, natureza e espaco
ganham maior énfase. Tal reflexao tedrica concentra-se em torno das configuragdes
ambientais inseridas no espaco, a partir das contribui¢gdes de Coelho (2001) e Foster
(2015), com base nas concepg¢des marxistas ambientais, por meio da economia da
politica do meio ambiente com a finalidade de se identificar as relagdes existentes

entre sociedade e natureza.

Ademais, a sociologia ambiental que surgiu no final dos anos 1970, criada
por Catton e Dunlap, teve também por objetivo pensar sobre a relagao entre sociedade
e meio ambiente — homem e natureza, a finitude dos recursos naturais e os desastres
naturais. Entao, tal area tende a rebater a Sociologia classica e contemporanea, por

essas “negligenciarem” as questdes ambientais, por alegarem em suas criticas
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marxistas de que estudos ambientais séo feitos em prol do capitalismo, porém, isto é
contraposto, pela Sociologia ambiental, pois a presente analise envolve praticas
sociais e mudanca ambiental, conhecimento sobre o meio ambiente e politica
ecologica. (LENZI, 2006).

A producéo do espaco advém da logica do capital, que tendo por principais

pilares o lucro, a propriedade privada, a exploracédo do trabalho e o Estado, reflete e

reforca o “ambiente construido” por esse. Segundo Harvey (2011), os portos sao

criados dentro desse sistema, por meio do capital fixo. Referido autor afirma, na obra

O Enigma do Capital, que o meio ambiente perpassa por severas transformagdes
advindas da expansao capitalista, pois:

A histéria de destruicdo criativa sobre a terra produziu o que e as vezes

chamado de “segunda natureza” — a natureza remodelada pela agdo humana.

Ha muito pouco, ou nada, da “primeira natureza”, que existia antes de os

seres humanos povoarem a terra. Mesmo nas regidées mais remotas da terra

€ nos ambientes mais indspitos, os tragos da influéncia humana (a partir de

mudangas nos regimes climaticos, vestigios de pesticidas e transformacdes

nas qualidades da atmosfera e da agua) estdo presentes. Nos Ultimos trés

séculos, marcados pela ascensdo do capitalismo, a taxa de propagacao e

destruicao criativa sobre a terra tem aumentado enormemente. (HARVEY,
2011, p.151).

Tal processo de “destruicéo criativa da terra” ilustra a acumulagao primitiva
do capital, em que a natureza passa a ser um objeto do capital e se transforma em
um instrumento de mais-valia, processo inerente ao modo de producéo capitalista,

instaurado apds o sistema feudal.

A acumulagao do capital € o fator que impulsiona de forma incisiva a
transformacao da natureza, a cada crise estrutural do capital, mediante a visao a

sequir:

O sistema do capital, por ndo ter limites para sua expansao, acaba por
converter-se numa processualidade incontrolavel e profundamente
destrutiva. Conformados pelo que se denomina na linhagem de Marx, como
mediagdes de segunda ordem (...) quando tudo passa a ser controlado pela
I6égica da valorizagdo do capital sem que se leve em conta os imperativos
humanos-societais vitais (...) a produgéo e o consumo supérfluos acabam
gerando a corrosao do trabalho (...) além de impulsionar uma destrui¢cdo da
natureza. (MESZAROS, 2011, p.11).

Por isso, o sistema capitalista se refaz de forma continua em cada crise

estrutural, por meio do capital, trabalho e Estado, e consequentemente, ha um
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processo de destruicdo da natureza em prol da “satisfagdo das necessidades

humanas” capitalistas, ou seja, a busca pelo capital de forma desenfreada.

A logica da sustentabilidade ambiental portuaria torna-se entao
contraditoria perante o modo de producgao capitalista, uma vez que este nao tem por
objetivo reduzir as desigualdades sociais e depende diretamente da valoragdo
monetaria da natureza para produzir bens e servicos, e assim o problema entre capital
e meio ambiente é frequente, pois:

O capital mostra-se cada vez mais movel, acionando sua capacidade de
escolher seus ambientes preferenciais e de forgar os sujeitos menos méveis
a aceitar a degradagao de seus ambientes (...) assim o capital especializa

gradualmente os espagos, produzindo uma divisdo espacial da degradacao
ambiental. (ACSELRAD, 2004, p.32).

Nessa discussdo, € inevitavel uma alusdo quanto a concepcédo de meio
ambiente, pois “os agravos ao meio ambiente, na realidade sao agravos ao meio de
vida do homem, isto é, ao meio visto em sua integralidade” (SANTOS, 1994, p. 697),

uma vez que o capital e o trabalho propiciam tais danos.

Os projetos desenvolvimentistas e industriais intensificaram o crescimento
econdmico, por meio das exportagdes, gerando assim, a ampliagdo do “espacgo
ambiental; tal cenario tem por caracteristica a obtengao de recursos necessarios para
atender as necessidades sociais basicas e a capacidade maxima de suporte da
ecosfera”. (ZHOURI, 2005, p. 50). Desse modo o espacgo € utilizado por um grupo
social, que gera consequentemente, conflitos socioambientais por este se apropriar
da natureza em relagdo a energia, solo, madeira e recursos nao renovaveis, e esta
apropriacao ocorre de forma desigual, uma vez que o capital seleciona o espago em

que viabilizara o uso, o que € respaldado pelo Estado.

A complexidade que envolve o pensamento ambiental esta relacionada a
producao do espaco e a ecologia, pois inclui a relagdo homem-natureza e a questao
da propriedade privada com o0 uso e ocupagao do solo, bem como a utilizagdo dos
recursos naturais, de forma desenfreada e cuja expressao inicial era a poluicao
industrial. O termo meio ambiente emergiu a partir de 1970 (STEINBERGER, 2006),
e desde entao, as discussdes sobre os danos ambientais antropocéntricos ganharam

maior destaque, assim como Celso Furtado afirma que “hoje nenhum problema é mais
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importante do que o ecolégico” (GAUDENCIO, et. al, 1995, p.138). Desde entdo, tal
tematica € compreendida a partir da relacdo homem-natureza e dos arcaboucgos

histéricos, embora tal nexo represente um desafio continuo.

A poluigao, a reducao da camada de 0zbnio, o efeito estufa, o aquecimento
global, desmatamento das florestas, refletem processos fisico-bidticos e conflitos
socioambientais em decorréncia do “desenvolvimento econémico”, ditado por uma
concepgao hegemoénica de mercado direcionada apenas para o crescimento
econdmico e para exportagdo dos “recursos naturais”, e contraposto ao regime

ambiental “sustentavel”.

Na segunda metade do século XX, floresceram o0s movimentos
ambientalistas que questionam a exploragcado desenfreada dos recursos naturais, os
quais eram entendidos como fatores monetarios, € ndo como algo intrinseco a

natureza.

Segundo Martinez-Allier (2007) e Montibeller (2008) o ecodesenvolvimento
ou desenvolvimento sustentavel implica que a economia é responsavel pela produgao
de bens e servigos através dos recursos naturais, e por outro lado, a ecologia prima
por conserva-los. Entéo, o “equilibrio sustentavel” depende da articulagao entre essas
duas areas de conhecimento, envolvendo assim, os fatores sociais, econémicos,

ambientais e culturais.

O desenvolvimento econémico ditado pelo modo de produgao vigente
propde o desenvolvimento sustentavel que advém da Comissdo Mundial sobre o Meio
Ambiente e Desenvolvimento, que foi criada em 1983, como tematizado pelo Relatério
Brundtland:

Este relatério entende este termo, como sendo o desenvolvimento que atende
as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das geracdes
futuras de atenderem as suas proprias necessidades. O Relatério Brundtland
enfatiza que os problemas do meio ambiente e as possibilidades de que se
materialize um estilo de desenvolvimento sustentdvel se encontram
diretamente relacionados com os problemas da pobreza, da satisfacdo das
necessidades basicas de alimentacéo, de saude e habitagdo, de uma nova
matriz energética que privilegie as fontes renovaveis e do processo de
inovacao tecnologica. (FOGLIATTI, 2004, p.15).

Tal relatorio defende entéo, a conservagao ambiental articulada a melhoria

dos indices socioecondmicos. O desenvolvimento sustentavel proposto é mediante o
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tripé: equilibrio ambiental, equidade social e crescimento econémico, sendo
essenciais para o progresso de um pais de forma duradoura, e dele fazem parte as
atividades da Agenda 21 (PEARSON, 2011).

E notdrio identificar, por meio, do estudo de James O’Connor, economista
estadunidense, no final dos anos 1980, um nexo entre a questdo ambiental
contemporanea e o capitalismo (ZHOURI, 2005), sendo que ha uma relagdo de
interdependéncia entre o sistema capitalista e as condi¢cbes naturais, uma vez que, a
‘engrenagem” do capital ocorre por meio das condigbes que a natureza lhe oferece,
ou seja, a mercadoria, porém, aqui se apresenta a contradigdo, pois o0 sistema
capitalista é que gera a crise ambiental, por excessiva exploracdo das condicdes

naturais de producao.

Entado, “os problemas ambientais da sociedade surgem como resultado da
sua organizacao econdmica e social e assim, pondo em risco a existéncia da vida na

Terra, e, portanto, a sobrevivéncia da propria humanidade” (FOLADORI, 2001, p.102).

Historicamente, a partir da Conferéncia de Estocolmo, em 1972, o mundo
atentou-se para as discussdes ambientais, onde se observou a exploragao excessiva
dos recursos naturais por parte dos sistemas industriais, entretanto, o Brasil, como um
pais periférico, esteve aquém do enfoque ambiental, e um dos motivos € a falta de
renovagao das elites politicas e a crise do atual modelo de desenvolvimento dos anos
1980. (FERREIRA, 2003).

Seguindo essa légica da problematica ambiental, o sistema portuario
representa uma realidade pertinente as discussbes aqui pautadas, pois os portos
utilizam de forma direta recursos naturais, como, por exemplo, os mares, através do
modal hidroviario, sendo este um tipo de transporte que surgiu no comego da
humanidade com objetivo econdmico, mas detinham ainda outras funcionalidades,
tais como:

Os cursos d’agua, desde o inicio da humanidade, tém sido utilizados com
multiplos objetivos: caminhos de penetragdo para o interior dos continentes;
vias de acesso para a execucdo de operagdes bélicas; aumento do

intercdmbio entre regides povoadas; escoamento de produtos de e para o
litoral. (FOGLIATTI, 2004, p.136).
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Isso implica que os cursos d’agua ja sao explorados ha tempo, tanto para
relagdes econémicas quanto desbravamento de lugares, como, por exemplo, no Brasil
que foi descoberto através das grandes navegacdes e o transporte de escravos
negros africanos que materializaram o processo de colonizagdo. Entretanto, tais
navegacdes foram concretizadas por meio da potencialidade do territério brasileiro,
como a malha hidroviaria com aproximadamente 40.000 km de rios (FLOGLIATTI,
2004). Consequentemente, um segmento que depende de forma direta desse modal
€ a area de porto, pois executa processos, como por exemplo, a dragagem e

contracao do leito.

Portanto, os portos brasileiros sdo considerados um dos principais modais
logisticos para o desenvolvimento econémico, e principalmente no que diz respeito as
importagdes e exportagdes. Eles recebem, atualmente, grandes investimentos para
usufruirem de uma infraestrutura eficaz e adequada as legislagbes que sao langadas
constantemente. O exemplo disso é a gestdo ambiental portuaria, uma vez que este
modal atinge diretamente a fauna, a flora e a comunidade por todos os Estados que
estdo situados. A relevancia do aspecto ambiental emerge:

Em razdo da intensidade do processamento ou manuseio de cargas em
instalacdes portuarias, € necessario adotar uma sistematica de tratamento
das questdes ambientais que englobe a prote¢cdo do meio ambiente no qual
a instalacdo esta inserida, promovendo o controle dos seus impactos,
evitando-os quando possivel, mitigando-os e compensando-os sempre que
necessario. Essa sistematica deve incluir a capacidade de corrigir desvios e
de recuperar os recursos degradados pela atividade portuaria. Localizados
em ambientes naturais de consideravel valor ecolégico, os portos se
apropriam desses recursos naturais muitas vezes de maneira exclusiva.
Portanto, como elementos fundamentais da logistica internacional de transito

ou troca de riquezas, os portos devem ter como contrapartida uma atitude
efetiva de valorizagdo de seus ambientes. (ANTAQ, 2011, p.28).

E assim, o transporte aquaviario nacional € caracterizado ainda com alto
potencial poluidor e explora diretamente os recursos naturais, segundo a Lei 6.938,
de 31 de agosto, de 1981 — anexo VIlI, que trata sobre as atividades potencialmente
poluidoras e utilizadoras dos recursos ambientais, como, por exemplo, o transporte de

cargas perigosas.

De acordo com Salgado (2015), tem-se que o Zoneamento Costeiro do
Estado do Maranhdo de 2013 revela que as causas de derramamento de dleo, na

cidade de Sao Luis, sdo oriundas da area portuaria que promovem: “a circulacao de
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material particulado em suspenséo no ar e sua deposi¢ado nos manguezais, barragens,
canalizagbes e drenagens interferem na circulagdo das marés e das aguas dos rios,

provocando a mortalidade dos manguezais”. (SALGADO, 2015, p.46).

Desse modo, o impacto ambiental portuario, em qualquer proporg¢ao, é visto
como agressao ou danos ao meio ambiente, como, por exemplo, o desmatamento
para a construgdo de obras, derramamento de 6leo em aguas oceanicas, dentre

outros fatores.

Entretanto, a partir desta definicdo observa-se outro aspecto, assim como
aborda a norma NBR 1SO1400 — faz mencdo ao impacto ambiental como “qualquer
modificagcdo do meio ambiente adversa ou benéfica, que resulte no todo ou em parte,

das atividades, produtos ou servigos de uma organizagao”.

E relevante, entdo, atentar-se ainda para o conceito aplicado pela
legislagcdo ambiental brasileira, por meio da Resolugdo do CONAMA n° 1/1986, que

afirma:

Qualquer alteracao das propriedades fisicas, quimicas ou bioldgicas do meio
ambiente causada por qualquer forma de matéria ou energia resultante das
atividades humanas, que direta ou indiretamente afetem: | — a saude, a
segurangca e o bem-estar da populagdo; IlI- as atividades sociais e
econdmicas; lll — as condi¢bes estéticas e sanitarias do meio ambiente; IV —
a qualidade dos recursos ambientais (CONSELHO NACIONAL DO MEIO
AMBIENTE, artigo 1°, p. 01, 1986).

Nesse sentido, identifica-se que a definicao de impacto ambiental pode ser
semelhante ao conceito de poluigdo, porém, segundo a Politica Nacional do Meio
Ambiente poluicdo é toda emissdo de matéria ou energia utilizada de forma
dispendiosa ou além do limite, gera um impacto ambiental, mas nem todo impacto &

potencialmente poluidor.

Igualmente, os impactos ambientais podem apresentar danos ou
beneficios, ou seja, um projeto de saneamento basico pode gerar melhoria da
qualidade das aguas, e consequentemente propicia, indiretamente, um impacto

socioecondmico, sendo a melhoria da saude publica.

Sanchéz (2006) aborda que o impacto ambiental € gerado de uma acéao

humana. Todavia, a instalagdo de um porto ndo é um impacto ambiental, mas, este
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desencadeia impactos ambientais positivos e negativos. Da mesma forma, € um
reflorestamento com espécies nativas, protegdo do solo e dos recursos hidricos,

dentre outras acoes.

Diante disso, é essencial levar-se em conta os aspectos ambientais, por
meio das causas e efeitos, no que se refere a avaliacdo de estudo ambiental de
qualquer atividade humana que resulte em um produto ou servico. Sendo assim, o
transporte de mercadoria ou de pessoas, cabendo aqui ressaltar, dois servi¢cos, sendo
respectivamente, o porto e a hidrovia ou transporte aquaviario, precisam ser
avaliados, pois estes ocasionam varios danos ambientais (Figura 2), apesar de
contribuirem de forma significativa para o desenvolvimento do pais, em aspectos
sociais e econbmicos. A figura 2 indica algumas influéncias ambientais causadas

pelos portos:

Figura 2: Potenciais impactos causados pelos portos.

Os resultantes das atividades de dragagem para aprofundamento ou I
manutengdo dos canais de navegacio

linha de costa como consequéncias de obras de I
implantagdo de infra-estrutura

Supressdo de trechos de ecossistemas biologicamente |
importantes como manguazais

Potenciais Impactos . Acidentes ambientals com derramamente de cargas toxicas: l
que os Portos ; ;

. Os acidentes ambientais com derramamento de cargas toxicas l

e
L O transporte de espécies excticas de um outro lado do planeta nas |
_dguas de |astro de navios '

Fonte: Adaptado de Castro, 2013.

Desse modo, todos esses impactos podem ter controle ou atividades
mitigatérias, como, por exemplo, a geragao de residuos e efluentes, que por meio da

Gestao de Residuos da administracdo portuaria, beneficia, ndo somente, a area
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administrativa e operacional, mas ameniza a polui¢do e gera maior qualidade de vida.
Robles (2012) aponta que em se tratando dos navios, os residuos solidos e efluentes
liquidos sao retirados por empresas especializadas, dispondo de todo o lixo, e a agua

de lastro é inspecionada pela Capitania dos Portos.

Vale destacar que na analise dos resultados foi apresentada uma matriz
socioambiental (Quadro 5) que teve por finalidade sintetizar os principais impactos
existentes no Porto do Itaqui, bem como compara-los com os danos pontuados no

esboco tedrico aqui supracitado.

Sanchéz (2006) destaca ainda, que o transporte de carga por caminhdes,
por exemplo, ocasiona emissdo de ruidos, e por sua vez, propicia o aumento do

trafego e congestionamentos, isto €, uma agdo humana provoca diversos impactos.

Cabe aqui observar ainda, que o transporte hidroviario € visto como o
modal mais favoravel ao meio ambiente quando comparado aos modais rodoviario,
ferroviario e dutoviario. Contudo, este também causa alteracdes nos cursos dos rios,
por meio, por exemplo, dos trabalhos de regularizagao, ou seja, ha a contracéo do
leito, inser¢cao de canais artificiais, canalizagao, obras de dragagem e fechamento de

bracos secundarios.

Um componente ambiental a ser ressaltado é a agua de lastro, sendo esta
utilizada nos procedimentos operacionais do transporte aquaviario a fim de manter
estabilidade e seguranga das embarcagodes, por conta da perda de peso ocasionada,
muitas vezes, pelo desembarque de cargas, porém, segundo a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), o processo de captagcdo e descarte desta é

realizado nas areas portuarias.

Desta forma, representa um risco, visto que todos os portos recebem
navios de outros paises, e estes, por sua vez, descarregam componentes fisico-
quimicos em territério brasileiro. Entdo, o impacto ambiental esta exatamente, neste
processo de embarque e desembarque de cargas, e no sistema de lastro das areas
portuarias. Isso porque, pode haver transmissdo de bactérias, virus e demais
microrganismos que agridem a biodiversidade, e consequentemente, causam
desequilibrio ecolégico (ANTAQ, 2011).
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Segundo Mossini (2005), é relevante atentar-se para os fatores ambientais

gue causam os impactos, e posteriormente, analisar quais os componentes do meio

ambiente que serdo afetados em maior ou menor intensidade, e por fim associa-los,

para entdo, identificar os impactos ambientais na area portuaria, assim como é

exposto no quadro 1.

Portanto, os aspectos ambientais nos portos perpassam pela implantacéo

da infraestrutura portuaria, agredindo assim, de forma inevitavel, o bioma existente. E

em seguida, as operagdes portuarias causam danos, por meio dos componentes

ambientais, e por fim, os impactos ambientais que se apresentam a todo o0 momento

durante as atividades portuarias. Apesar dos maleficios, ha o beneficio econémico, e

entdo, a responsabilidade das administracdes portuarias tende a ser maior, no intuito

de articula-los a sustentabilidade ambiental.

Quadro 1: Impactos ambientais na area portuaria

. ~ . )
* Implantagao do porto; uso de cais e instalacdes portuarias em meio
aquatico; operagbes com manuseio de produtos perigosos;
Fatores movimentagdes de cargas; tratamento e disposi¢cdo de residuos;
ambientais| trafego aquatico e terrestre, etc. y
\

Component| ° Topografia, hidrologia, odor, ruidos, vibra¢des, qualidade do ar, etc.

es
ambientais N
\
» Assoreamento dos rios, modificagcbes da zona costeira,danos
causados pela dragagem, alteragdes do ecossistema, contaminagao
Impactos da agua, ar, do solo, geragédo de residuos, etc.

ambientais Y

Fonte: Adaptado de Mossini, 2005.

Entende-se assim, que os impactos ambientais portuarios sdo oriundos

dessas agdes, que por sua vez, interferem no meio ambiente de forma direta e indireta,

ao curto, médio e em longo prazo, podendo ocasionar a supressao da vegetacéo,
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alteracao do curso das aguas, poluigdo da agua, solo e ar, dentre outros. Quanto a
operacao portuaria, impactos semelhantes ocorrem, como, por exemplo, a alteracéo
da fauna e da flora, geracgao de ruidos e odores e alteragcdo das paisagens. Porém, se
deve levar em conta que tal processo gera ainda impactos socioeconémicos
satisfatérios, como, por exemplo, a geracdo de emprego e renda, e o estimulo as
importagdes e exportagbes, mas isso nao justifica o uso irracional de recursos
naturais, cabendo assim, as administragdes portuarias cumprirem as exigibilidades
ambientais colocadas pela ANTAQ e demais 6rgaos ambientais, que direcionam sobre
a concessao do licenciamento ambiental, aplicacdo do estudo ambiental, e
principalmente com a implantacado e execugao de um Sistema de Gestado Ambiental,
além da articulagdo com o planejamento urbano a fim de buscar um desenvolvimento

regional sustentavel de forma integrada, como segue na discusséo seguinte.
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3 CIDADE E O PLANEJAMENTO PORTUARIO AMBIENTAL

Este capitulo tem por objetivo apresentar os aspectos conceituais que
envolvem o crescimento urbano, e posteriormente como o porto esta inserido no
mesmo, no sentido de se abordar a relagéo porto-cidade, uma vez que o objeto de

estudo proposto esta situado em uma cidade, Sdo Luis do Maranh&o.

Partindo-se dessa premissa, a nogéo inicial de planejamento urbano surgiu
com a higienizacdo das cidades, e intensificou com a Revolugéo Industrial, em meio
a sociedade que emergia com as necessidades de moradia, saude, transporte e
outros setores oriundos da velocidade da produgado vigente, gerando entdo, um
crescimento desordenado das cidades. (CORBUSIER, 2000). O crescimento urbano
foi desordenado desde a sociedade moderna que substituiu o ar puro, o solo, a
vegetacao, os rios, as comunidades rurais, as paisagens por meios de transporte
publico, alargamento das ruas, construgédo de estradas, aumento dos navios nos
mares, e consequentemente, a apropriagdo da mao-de-obra por mais tempo no chao

de fabrica.

A visdao de cidade, mundialmente, remete a organizacdo urbana e
paisagem, pois, “ao descrever uma cidade, ocupamo-nos predominantemente da sua
forma; essa forma é um dado concreto que se refere a experiéncia concreta: Atenas,
Roma, Paris” (ROSSI, 2001, p.70). No Brasil, as grandes cidades sao identificadas
por seus monumentos, como, por exemplo, o Rio de Janeiro, com a Estatua Cristo
Redentor. Sendo assim, as cidades sdo compostas por elementos naturais e
antrépicos, e quando estes se sobrepdem as condigdes da natureza ha o caos urbano,

uma vez que:

Essa antropizagao do territério a partir da apropriagao dos elementos do meio
natural, onde o homem executa transformacdes para que possa ocupar
determinadas areas, pode acontecer de forma planejada, ou na maioria das
vezes de forma indiscriminada, indevida e irregular. (CASSILHA, 2009, p. 11).

Tais agdes resultam na grande impermeabilizagao do solo, desmatamentos
irreversiveis, polui¢cao do ar, agua e solo, e consequentemente, ma qualidade de vida

dos habitantes, por conta da apropriagdo do territério de forma inadequada e
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desordenada. (CASSILHA, 2009). Tal contexto ja no século XXI, desconfigura os
elementos constitutivos do meio natural das cidades, pois os equipamentos urbanos
sdo construidos a partir de um planejamento urbano, porém este vislumbra apenas a
esfera econbmica, apropriando-se do territorio, ndo garantindo assim, a integragéo

com a esfera ambiental e social.

Para tanto, é pertinente “no caso especifico das cidades, trata-se de
estudar a questdo ambiental no sentido de repensa-la a luz da democratizacdo da
cidade, isto € o reconhecimento das diferentes formas de organizagdo do espaco
urbano”. (LIMA, 2008, p. 177).

A partir disso, surge o conflito socioambiental, ou seja, ha o uso e
exploragéo dos recursos naturais, e por muitas vezes resulta em disputas territoriais,
por envolver relacdes de posse, de propriedade, pessoas de baixa de renda, uma vez
que: “tais conflitos seriam, entdo, resultado de uma disputa intensa envolvendo
diferentes agentes pela ocupagdo e uso de determinados espagos e recursos,
protegidos pelo Poder Publico” (LIMA, 2008, p.174).

Convém salientar, que o territério aqui citado consiste em “um campo de
forcas, uma teia ou rede de relagbes sociais” (RAFFESTIN, 1993, p. 7). Haesbaert
(2005) entende que o territorio pode assumir um viés juridico-politico, quando ha um
controle de poder pelo Estado, o viés cultural quando ha apropriagédo dos valores
sociais do espaco e o viés econdmico que se refere ao conflito de classes e da relagao

capital-trabalho.

Entretanto, de acordo com Andrade (1995), territério e espago assumem
conceitos distintos, pois enquanto o territério esta ligado ao poder, apropriacdo do
local em decorréncia do comércio, transportes, economia em geral, 0 espago € mais
amplo e inclui também areas ainda ndo habitadas, ou seja, o territério esta dentro do

espaco.

Dentro da visdo do planejamento urbano, entende-se que a cidade faz parte
do espaco, e este, por sua vez, envolve o territdério municipal que é dividido em zona
urbana e zona rural, entretanto, o poder local e decisério concentra-se nas sedes, ou
seja, na cidade; o territorio rural tem como caracteristica principal o trabalho com base

na agricultura e pecuaria, e dotado de propriedades com maior extensédo. Entretanto,
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o porto é um equipamento que transforma o espago urbano-rural, e

consequentemente, ambiental.

Diante disso, cabe aqui analisar como o equipamento porto, enquanto
objeto técnico resulta de intervencéo, que culmina em apropriagdo e transformagao

dos objetos naturais em um equipamento de uso especifico numa determinada cidade.

O porto em questéo esta localizado em area urbana, logo essa discusséo
inicia a partir da abordagem de Henry Lefebvre, e demais autores, como Almeida
(2012) e Carlos (2007), dentre outros a fim de compreender os aspectos conceituais
de cidade, e como se forma a cidade portuaria de forma geral e histérica, e como
analise documental, citam-se as legislagbes ambientais portuarias, e demais dados
ambientais disponibilizados pela ANTAQ, esfera governamental portuaria principal

que norteia o planejamento portuario brasileiro.

3.1 A relacao porto-cidade: uma analise urbana- ambiental

A premissa da presente discussdo pauta-se na relacido porto-cidade
quanto a questao urbana, ambiental e portuaria, o que deve ser procedido de forma
articulada. Nao se pretende aqui expor densamente, a relagdo porto-cidade, pois se

entende que esta € uma analise ampla.

A principio tal relagao € relevante, pois os portos sendo um instrumento de
transporte, sobretudo terrestre e aquatico, uma vez que envolvem rodovias, terminais
de cargas e passageiros, eclusas, canais de acesso, atracadouros, pontes de

atracagem, entre outras infraestruturas. Através dessa hinterlandia gera:

Beneficios socioecondmicos, por proporcionarem incrementos na
comunicacédo, na integragdo e no desenvolvimento. Isto decorre, sobretudo,
a partir das possibilidades geradas com os acessos aos mercados para
produtores e consumidores, acesso aos centros urbanos e mobilidade para
contratagdo e utilizagdo de mao-de-obra para as diversas atividades.
Entretanto, estes beneficios devem levar em conta os potenciais e complexos
impactos ambientais negativos decorrentes de um projeto de transporte.
(ALMEIDA, 2012, p.182).
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Partindo dessa abordagem, observa-se o impacto de um porto em uma
cidade, e assim, faz-se necessario abordar a concep¢éao de cidade, e qual o tipo de
cidade a pesquisa evidencia, isso por que:

Houve a cidade oriental (ligada ao modo de produgéo asiatico), a cidade
arcaica (grega ou romana, ligada a posse de escravos), depois a cidade
medieval (numa situagdo complexa: inserida em relagbes feudais, mas em
luta contra a feudalidade da terra). A cidade oriental e arcaica foi

essencialmente politica: a cidade medieval, sem perder o carater politico, foi
principalmente comercial, artesanal, bancaria. (LEFEBVRE, 2001, p.4).

A cidade aqui analisada é a capitalista industrial, que tem por caracteristica
principal a acumulagdo de riquezas e a concorréncia apos o crescimento da
agricultura com o feudalismo, e que sao organizadas tecnicamente a partir da divisao
do trabalho, em conjunto com a sociedade e o Estado, e se constituem por relagbes
comerciais e conectadas a outras cidades por “estradas, vias fluviais e maritimas”
(LEFEBVRE, 2001, p.5).

De acordo com Carlos (2001), a cidade pode ter origem industrial, cultural
ou administrativa; essa autora traz o exemplo dos municipios que compdem o ABDC
paulista com concentragao de industrias, enquanto a segunda pode ser formada por
questdes religiosas ou universitarias, como, por exemplo, respectivamente, a cidade
de Aparecida do Norte e a Universidade de Oxford. Ja a cidade administrativa
consiste, sobretudo, em relagdes comerciais e politicas criadas a partir de estagdes
de aguas ou por negocios de lazer e saude, e aqui se pode citar, a cidade portuaria,
ou seja, nao necessariamente a cidade é formada pela densidade populacional, € sim

das condigbes socioespaciais ofertadas.

Entretanto, é valido ressaltar que as transformac¢des na cidade geram
benesses, como, por exemplo, a migragdo campo-cidade que gerou configuragdes

econdmicas significativas e na reestruturacédo das cidades.

Em relagdo ao Brasil, por exemplo, a zona costeira brasileira compreende
uma faixa de aproximadamente de 8.500km voltados para o Oceano Atlantico, tal
aspecto € considerado quando se observa que muitas cidades intensificaram seu
desenvolvimento econbmico por surgirem proximas as zonas portuarias, e
consequentemente, os portos sao implantados em areas devido a potencialidade

maritima e ambiental favoravel,, como, por exemplo, o Porto de Aratu (Candeias-Ba),
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Porto de Ilhéus (llhéus — BA), Porto de Imbituba (Imbituba — SC), Porto de Santos
(Santos — SP), Porto de Vitoria (Vitéria —ES) e Porto do Itaqui (Sao Luis - MA).

As diferenciagdes espaciais que induzem a formacéo da cidade, bem como
sua “articulagado com a sociedade global, levando-se em conta a organizagao politica,
e a estrutura de poder da sociedade, a natureza e reparticido das atividades
econdmicas, as classes sociais” (CARLOS, 2001, p. 57). Implica dizer que para um
porto ser estabelecido levam-se em consideracdo, as condicdes do espaco
geografico, assim como os aspectos demograficos, econémicos, potencialidades

naturais, a superestrutura da sociedade, dentre outras variaveis.

Com a visdo de espaco supracitado, entende-se que a cidade é a criagao
humana, e por sua vez envolve os aspectos sociais, historicos e culturais, pois:
A cidade, enquanto construgdo humana € um produto histérico-social e nesta
dimensdo aparece como trabalho materializado, acumulado ao longo do
processo histérico de uma série de geragbes. Expressao e significacdo da
vida humana, obra e produto, processo histérico cumulativo, a cidade contém
e revela agbes passadas, ao mesmo tempo em que o futuro, que se constréi
nas tramas do presente — 0 que nos coloca diante da impossibilidade de
pensar a cidade separada da sociedade e do momento histérico analisado.
(CARLOS, 2007 p.8).
Desse modo, o porto esta integrado a cidade no momento em que este
condiciona a transformacido da natureza, da comunidade, do espaco, com varias
atividades ja observadas na agricultura, entretanto, de forma sistematica, como, por

exemplo, o transporte de mercadorias, a armazenagem, estocagem e distribuicao.

Ademais, o lugar onde um empreendimento se estabelece é dotado de
processos sociais, historicos, politicos, culturais, econdmicos e ambientais, ou seja,
ha uma cidade que é composta por partes (lugares, bairros) e ndo pode ser
desvinculada da escala intra e interurbana. Entdo, o porto faz parte desse lugar, e
consequentemente, gera transformagdes e conflitos diretos e indiretos, assim como é

resultado, reflexo e reforga a produgao do espago urbano em que esta inserido.

Vale ressaltar ainda, a relevancia da distincao entre cidade e urbano na
presente exposicado, pois, segundo Lima (2008), o urbano seria o resultado da
expansao da cidade, das configuragdes produtivas, do modo de produg¢ao, bem como
do processo de industrializacao/urbanizagao cristalizados no modo de vida, que

historicamente tem influenciado diferentes lugares.
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A cidade constitui-se das praticas sociais, de acordo com o0 momento
historico, e surgiu antes mesmo da industrializagao; € concreta porque é nela que o
processo de urbanizacdo se materializa, enquanto, que o urbano é abstrato e
identificavel pelo modo de vida e seus valores socioculturais que gradativamente sdo

assimilados.

Acompanhando a légica desse pensamento, a urbanizagéo, sendo esta
compreendida como um processo revela que:

Os conteudos do urbano se potencializam e se especializam. A urbanizagéo

e o urbano, conforme Souza devem ser vistos sob a 6tica da divisdo social e

territorial do trabalho (...) o urbano n&o se restringe meramente ao espago

fisico da cidade e remete a discussao sobre a urbanizagdo em grande escala
ou do planeta. (LIMA, 2008, p.62).

Com a evolugao das sociedades, a urbanizacdo aumentou e continua em
ascensao, e aqui se destaca a relacéo entre a cidade, o urbano e o meio ambiente,
pois “nos dias de hoje, um dos grandes problemas derivados da urbanizagdo é a
violéncia e os problemas ambientais que apresenta diferentes faces” (LIMA, 2008,
p.64), tematicas que sao discutidas frequentemente em ambitos académicos e

politicos.

No Brasil, a urbanizagao ocorreu de forma intensa a partir do século XVIII,
com a expansao da agricultura, mecanizagdo da cana-de-agucar e a exploragao
mineral assentada no ouro, predominantemente, que eclodiu no processo de
povoamento e ocupacao territorial do litoral para o interior em que as cidades de Minas
Gerais (Ouro Preto, Diamantina, etc.) sdo as principais referéncias; posteriormente,
destacou-se no século XIX, a producao do café, a construgdo de estradas e portos, o
que culminou na migragao campo-cidade e concorreu para um aumento populacional
significativo no pais, principalmente entre os anos de 1872 e 1970, onde a populagao
urbana pela primeira vez ultrapassou a rural e desde entdo vem registrando
cumulativos incrementos. (SANTOS, 2001).

A seguir, destaca-se como a urbanizacao brasileira evoluiu entre 1940 e
1991 (Tabela 1):
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Tabela 1: indice de urbanizagéo no Brasil no periodo de 1940 a 1991.

Brasil — indice de urbanizac¢ao (1940- 1991)
Ano Populagéo total Populagéo urbana T
urbanizagdo
1940 41.326.000 10.891.000 26,35
1950 51.944.000 18.783.000 36,16
1960 70.191.000 31.956.000 45,62
1970 93.139.000 52.905.000 56,80
1980 119.099.000 82.013.000 68,86
1991 150.400.000 115.700.000 77,13

Fonte: Adaptado de Milton Santos. A Urbanizacao Brasileira. 2001.

Os principais fatores desse aumento populacional nas cidades brasileiras
decorreram do final da Segunda Guerra Mundial, cujas referéncias sdo a migragao
campo-cidade, a industrializacdo e as mudangas socioeconémicas apés a ditadura
militar (1964-1985).

Isso implica dizer que a industrializag&o brasileira induziu a integragao entre
0 espacgo e o mercado nacional, por meio da economia agroexportadora e 0 aumento
populacional, e consequentemente, estimulou a urbanizagao a partir da concentragao
dos investimentos e infraestrutura nas cidades médias e grandes, como, por exemplo,
em Sao Paulo, sendo que outro fator que contribuiu no resultado desse crescimento

foi a criacao de municipios, no periodo de 1940 a 2016 (Grafico 1).

A evolucéo politico-administrativa dos estados esta vinculada a criagéo de
municipios, sendo que o Maranhao, por exemplo, teve um aumento de 65 para 217

municipios, no periodo supracitado. (IBGE, 2016).

E valido apontar ainda que, no periodo de 1950-1970, mais de dezoito

cidades foram instaladas no territério maranhense, sendo que as principais eram: “Sao
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Luis com 124.606 habitantes, seguida por Caxias (19.092), Bacabal (15.531), Codd
(11.089), Pedreiras (10.189), Imperatriz (9.004) e Carolina (8.137 pessoas)”.
(FERREIRA, 2015, p. 5). Dessa forma, o aumento populacional sé intensificou, pois

em 2010, ja eram 217 sedes municipais.

Grafico 1: Municipios criados e instalados — Brasil — 1940/2016
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Fonte: Adaptado de IBGE- Anuario Estatistico do Brasil, v.76, 201.

Com o dinamismo da rede urbana, consequentemente ha o aumento, das
necessidades populacionais em termos de saude, alimentagdo, saneamento,
educacao, transporte, energia, agua, e a propria divisdo do trabalho se reconfigura, o
que representou maiores desafios para o planejamento urbano brasileiro, e em

particular, o maranhense, resultando, portanto, em desigualdades sociais.

Partindo desse pressuposto, de acordo com Maricato (2008) o crescimento
urbano e econémico, principalmente dos anos 1980 e 1990, marcaram as metrépoles
com vastos problemas, como, por exemplo, o acesso a direitos sociais, moradia e forte
impacto social e ambiental, o que se amplia para o surgimento das periferias. E o que
a autora define como “tragédia urbana brasileira” — “enchentes, desmoronamentos,
poluicdo dos recursos hidricos, poluicdo do ar, impermeabilizacdo da superficie do

solo, desmatamento, violéncia”. (MARICATO, 2008, p.22). Destaca-se que, tal cenario
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atinge, com evidéncia, as cidades litoraneas, inclusive quanto as consequéncias
socioambientais, e esse processo € intensificado, ndo somente, com o problema de
habitagdo, mas, sobretudo, com a construcdo de empreendimentos de forma

desenfreada, pois estes contribuem para o aumento da area periférica.

O planejamento das cidades tornou-se um desafio constante durante a
histéria da formagao social brasileira e na propria atualidade, devido aos entraves
sociopoliticos e econdmicos, tanto nas metrépoles quanto nas cidades médias. Pois,
‘o planejamento é competéncia do Estado e este € a expressdo das classes
dominantes, dai a impossibilidade do planejamento democratico e igualitario”
(MARICATO, 2008, p.48).

A historiografia dos portos brasileiros permite relaciona-los com o processo
de urbanizacdo nacional , iniciando, por sua vez, modificagdes territoriais, desde o
periodo de povoamento, colonizacédo e até os dias atuais, assumindo por sua vez,
diversas fungdes urbanas ao longo da histéria, por meio do uso e ocupagdo do
territorio, a Unica porta de entrada que permitia os homens chegarem ao oceano com
as navegagdes de longo curso, defesa militar, transporte de pessoas, circulagao de
mercadorias intra e inter-regionais e o maior modal logistico quanto as exportacdes

brasileiras, assim como apontado abaixo:

Além das portas facilitadoras da entrada e saida de mercadorias, da
circulagao da producgao local/regional e metropolitana, de entrada de homens
e ideias, os portos atuavam como instrumentos de guarda e defesa. Eram
pecas fundamentais na composicdo da infraestrutura de defesa militar
montada nas colbnias, pela metropole (...) o porto, no século XVI, exportava
acucar - a despeito de um longo intervalo por forga da resisténcia dos indios
as acgodes dos colonizadores. (ROSADO, 2011, p.18).

Diante do exposto, o porto, em meio a essa discussao que nao encerra

aqui, faz parte desse tecido urbano, pois:

As instalagdes portuarias tém enorme capacidade estruturante, com efeitos
que se desdobram em quase todos os subsistemas territoriais: fisico-
ambiental, econémico-produtivo e urbano-relacional. A complexidade de seu
entendimento e administragao, por outro lado, liga-se também ao fato de que
o desenvolvimento de suas fungbes depende em grande medida de
circunstancias alheias n&o s6 ao porto, mas, muitas vezes a propria regido e
ao pais sede. (CUNHA, 2003, p.84).
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Do mesmo modo, os portos uma vez envolvidos com o transporte maritimo,
utilizam de forma direta um recurso universal que é a agua, e a instalagao portuaria
modifica as areas publicas, a paisagem urbana, fungdes de sistemas residenciais e
demais atividades industriais durante todo processo historico dos portos. (CUNHA,
2003).

Por muitas vezes, a relacdo porto-cidade € observada de forma
fragmentada; isto tende a intensificar os problemas urbanisticos, como, por exemplo,
os conflitos socioambientais. A presente relacao é identificada quando se observa o
papel que um porto tem no desenvolvimento de uma cidade, e cita-se aqui o Porto de
Sé&o Sebastido, na costa paulista, no século XVII que contribuiu de forma significativa
para os ciclos econdmicos da regido, mesmo com os entraves futuros com a
construgéo de estradas de ferro e a instalacdo do Porto de Santos, o que veio a gerar

transtornos ambientais.

Seguindo essa linha de pensamento, torna-se necessario mencionar que a
relacdo porto-cidade € complexa, em decorréncia dos aspectos sociais, politicos,
econdmicos e ambientais envolvidos. Segundo Hoyle (1989), tal relagao foi citada, a

principio, pelo gedgrafo israelense Yehuda Hayulh, em 1982.

E para Ornelas (2008):

A relagao porto/cidade centra-se, de modo geral, fundamentalmente na zona
urbano- costeira, ou seja, na interface entre o porto e a cidade onde o mesmo
esta localizado. Tal relacao baseia-se, sobretudo, em vinculos funcionais e
espaciais, ou seja, na relagao existente entre o porto e a cidade em razéo de
atividades industriais, comerciais, de transporte e da proximidade espacial
entre eles. (ORNELAS, 2008, p.21).

Para tanto, o porto € um dos objetos técnicos e urbanos que deve contribuir
para o desenvolvimento regional, ndo somente sob o viés econémico; todavia, a
separagao, por muitas vezes conflituosa entre porto e cidade torna-se ainda mais
evidente durante todo processo de globalizagao e da propria evolugao portuaria. Isto
porque, porto e cidade sdao administrados por organismos diferentes, onde o primeiro
cresce de forma desarticulada ou alheia a cidade. (LLOVERA, 1999, apud ORNELAS,
2008). E os fatores dessa fragmentagao sao apontados como:

Tecnologico, espacial, socioecondmicos e ambientais. O fator tecnolégico diz
respeito a evolugdo das tecnologias maritimas (surgimento de grandes
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embarcacgoes, desenvolvimento difundido dos terminais de contéineres e dos
modernos métodos e aparelhagens para manejo das cargas); o fator espacial
relaciona-se a escala dos portos modernos e industriais, exigindo vastos
espacos de terra e agua; o declinio marcante dos empregos relacionados aos
portos nas cidades portuarias e as perspectivas ambientais nos portos
industriais e nas atividades urbanas s&o, respectivamente, os fatores
socioecondmicos e ambientais. (HOYLE, 1989, apud ORNELAS, 2008).

Com essa linha de pensamento depreende-se que os aspectos internos e

externos de um porto precisam estar articulados e inseridos em um planejamento, e,

sobretudo, o planejamento urbano, em decorréncia da interface porto/cidade, ou seja,

para que haja, de fato, a integragao entre os aspectos socioeconémicos e ambientais,

assim como disposto no Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto (PDZ),
apontado pela portaria da SEP:

Compatibilizagdo com as politicas de desenvolvimento urbano dos

municipios onde se localiza o porto, identificando as areas apropriadas para

a expansao das atividades portuarias, por natureza de carga, assim como

recomendando realocagdes de instalagdes existentes que contribuam para

uma melhor interagédo porto-cidade. (Portaria n® 3, de 7 de janeiro de 2014,
Art. 100, 1I).

Logo, o planejamento portuario agrega direcionamentos para que a relagao
porto-cidade venha a ser efetiva, porém muitas vezes os instrumentos nao se
materializam e ficam restritos apenas a entrega de planos aos 6rgaos governamentais
sem garantia ou fiscalizacdo da efetividade do processo para com o social,

intensificando os problemas socioambientais, ou mesmo, burocratizando-os.

3.2 O planejamento ambiental portuario brasileiro

Convém discutir neste subcapitulo sobre o planejamento ambiental
portuario, na escala nacional, no que diz respeito a sua elaboracgao, diregao, execugao

e controle, uma vez que:

O transporte hidroviario mobiliza mais de 80% do comércio mundial, os
projetos de portos estéo, geralmente, associados a beneficios econémicos
de grande alcance. A integracdo dos meios de transporte aéreo, terrestre e
hidrico aumenta a complexidade dos portos, aumentando também os
impactos ambientais desta atividade, implicando alteracbes dos
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ecossistemas locais, com influéncia sobre os animais, vegetais, a paisagem
e ao ser humano. (ALMEIDA, 2012, p.185).

Para isso existem as diretrizes governamentais portuarias que abordam as
prerrogativas ambientais, a fim de nortear o planejamento, quanto a construcao,
manutencido e operagao portuaria, considerando as condi¢cdes locais da terra e do

mar, articulagdo com outros modais de transporte e material a ser transportado.

Antes do exposto, destaca-se o conceito de Porto Organizado mediante a
atual legislagdo portuaria, sendo este considerado como: “bem publico construido e
aparelhado para atender a necessidades de navegacdo, de movimentagdo de
passageiros ou de movimentagdo e armazenagem de mercadorias, e cujo trafego e
operagdes portuarias estejam sob jurisdigdo de autoridade portuaria”. (Lei 12.815, de
5 de junho de 2013, Art. 2°, 1).

Diante disso, muitos instrumentos legislativos sdo elaborados com o
proposito de promover ou amenizar as modificagdes socioambientais inseridas pelo
setor portuario, entretanto, muitos desses acaba por sobrepor leis de mercado em prol
da competitividade portuaria, ao invés de integra-los de fato aos fatores
socioambientais, e isto € um dos maiores desafios, ndo caracteristico apenas da
questao portuaria, mas, sobretudo, quanto a apropriacdo e uso de territérios que
envolva grandes empreendimentos, todavia, muitas discussdes para tal realidade
podem intensificar a separagao entre homem e natureza, uma vez que: “os debates
sobre o conflito derivados das questdes ambientais tém servido para perpetuar o

dualismo entre o homem e a natureza”. (LIMA, 2008, p.173).

E valido frisar um breve histérico dos portos no Brasil, que é caracterizado
por mudancgas estruturais e organizacionais, entre avangos e retrocessos, uma vez
que houve a criagao de varios 6rgaos, contudo, a transferéncia de responsabilidade
pelos portos foi frequente, desde o periodo colonial até o momento atual, assim como

exposto na figura 3:



Figura 3: - Breve evolugao do sistema portuario nacional — principais acontecimentos.
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Segundo a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica SEP/PR

(2013), a priori os portos eram de responsabilidade das Camaras Municipais,

passando em 1822, para a Intendéncia dos Arsenais da Marinha; logo depois, foi para
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a Capitania dos Portos, mais precisamente de 1845 até 1873, sendo repassado

posteriormente, para o Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas.

Em 1869, houve a concessdo da iniciativa privada para a exploragao dos
portos organizados, com a “Lei das Docas”. Logo em 1888, o porto de Santos foi o
primeiro porto brasileiro a ser privatizado. E, a partir disso, no inicio do século XX, os
portos de Manaus, Belém, S&o Luis, Santos e do Rio de Janeiro sdo considerados os
portos mais estratégicos do pais, em decorréncia do ciclo de exportagdes do agucar,
borracha, algod&o e do café. (ARAUJO, 2013).

No periodo de 1907 — 1990 tem-se a criacdo da Caixa Especial de Portos
com a fungdo de promover acdes sustentaveis quanto ao desenvolvimento,

investimentos e manutencédo dos portos brasileiros. (ARAUJO, 2013).

Visto assim, a partir dos anos de 1990 houve a criagdo da Inspetoria
Federal dos Portos, Rios e Canais, e aprovagdo do Regulamento dos Portos
Organizados, além disso, houve a criagdo do Departamento Nacional dos Portos e
Navegacao, e da Empresa de Portos do Brasil (PORTOBRAS), a fim de centralizar a
tomada de decisdes, porém iniciam-se novamente os problemas portuarios quanto

aos aspectos estruturais.

Com a Lei 8.630, de 25 de fevereiro de 1993, tem-se a Lei de
Modernizagao dos Portos, em que a prestacao de servigos do setor portuario passou
a ser realizada pelos portos concedidos ou explorados diretamente pela Unido, com
seus complexos de instalagdes portuarias e os terminais de uso privativo, bem como,

as Companhias Docas tornam-se administradoras e autoridades portuarias.

Consequentemente, € notdrio que os gargalos estruturais e organizacionais
dos portos brasileiros, no decorrer da evolugao do sistema portuario nacional, sao
oriundos de uma transigao politica e instabilidade econémica, e com instrumentos
legislativos portuarios que foram elaborados no calor dos ciclos econémicos, por meio
da privatizagao, estatizacdo e a insercao do capital transnacional. Tais fatores
resultaram em um desenvolvimento econdmico desigual, repercutindo assim, nao
somente, nos aspectos logisticos e estratégicos, mas, sobretudo nas necessidades

sociais e ambientais, uma vez que, os portos sao indutores desse desenvolvimento.
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Desse modo, os portos sdo norteados por varias normativas ambientais,
dentre elas destaca-se como exemplo, a regulamentacéo juridica soberana que é a
Constituicdo Federal Brasileira de 1988, no art. 225, Capitulo VI, em que o meio
ambiente € um direito de todos e permite mais qualidade de vida, e por isso deve-se
preserva-lo, sendo que o Poder Publico tem por competéncia garantir tal direito. A

seguir, no Quadro 2 apresentam-se as principais legislagdes ambientais portuarias:

Quadro 2: Principais legislagdes ambientais portuarias.

F- ™
Lein ® 6.938/1981; Flscallzaragoeﬁ que apresentam alto teor de pnlulgao -]
aplicagao de punigoes para infratores, alem disso, sao criados 0rgaos
fiscalizadores, como o Sistema Hac.lnnal de Meio Ambiente (SISNAMA)
Cnnﬁerhcr Hacional do Meio Ambiente {CONANMA).

> <

Decreton® 88.351,de 01 de junho de 1983, no Capitulo IV, Art. 18% Estabelece
criterios para que o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) seja elaborado por
tecnicos habilitados, e este devidamente contido no Relatorie de Impacto

Ambiental (RIMA) a fim de que o licenciamento ambiental seja homologado.

> <

Lei n® 9.433/1997: Politica Nacional dos Recursos Hidricos (PNRH) - Utilizar de
forma racional e integrada os recursos hidricos, incluindo o transporte
aguaviario, com vistas ao desenvolvimento sustentavel, e uma das diretrizes, é
articular com a gestdo ambiental.

> <

Lei n® 9.537/1997; Fiscalizar as embarcagoes, por meio da inspegao naval, no
que se refere a salvaguarda da vida humana, seguranga da navegacgao, do mar
aberto, hidrovias interiores, prevengao da pcrluu;.aﬂ ambiental por parie de
embarcagbes.

o

Lei n® 9.6051998; Aplicar pena para crimes ambientais, como, por exemplo, no
artigo 33° que ao provocar, por emissoes de eﬂuentes ou carreamentode
materiais, o perecimento de espécimes dafauna aquatica existentes em rios,
lagos, agudea lagoas, baias ou aguas jurisdicionais brasileiras, tera pena de

t detengao, de um a tres anos, ou aplicagao de multa. 4

Fonte: Lei n°® 6.938/1981; Decreto n° 88.351/1983; Lei 9.433/1997; Lei 9.605/1998. llustracdo propria
da autora. 2017.
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4 )

Resolugdo 006/98 — Comissao Interministerial para os Recursos do Mar — CIRM:

Criagao da Agenda Ambiental Portuaria - aplicada durante quatro anos, e ser
revista continuamente e aplicavel a todos os portos brasileiros, no Eentldﬁ de
serem implantados os procedimentos preventivos dos acidentes ambientais,
monitoramento e controle ambiental nas atividades portuarias, expansao do
setor portuario, medidas corretivas ambientais na infraestrutura portuaria e
capacitar os recursos humanos para a aplicagac da gestao ambiental no setor.

. ¢
T

Lei n® 9.966, de 28 de abril de 2000: Prevengao, o controle e a fiscalizagao da
pc-lurgan:- cauﬁada por langcamento de oleo e outras substancias nocivas ou
perigosas em aguas sob jurisdicao nacional e da outras providéncias.

.
N

Resolugao ANTAQ n® 2.650/112: Expoe sobre a aplicagao do indice de
Desempenho Ambiental — IDA e o Sistema Integrado de eatan Ambiental —
SIGA.

\ y

Fonte: Resolucdo 006/98; Lei 9.666/2000; Resolugdo ANTAQ n° 2.650/2012. llustragdo propria da
autora. 2017.

Para tanto, tem-se que as exigéncias portuarias somadas as ambientais
requerem um planejamento e uma gestao que aconteca de forma eficaz e integrada,
entre autoridade portuaria, administragcao publica e a participagédo publica, o que é

burocratico na realidade, considerando que:

Embora a ideia de gestdo remeta ao presente, o planejamento deve estar
nela necessariamente contido, pois € ele que estrutura as diretrizes a serem
seguidas pelos planos de acéo e pela propria gestdo, de modo que esta
consiste na pratica do planejamento, cabendo-lhe fornecer a
retroalimentagdo para que este, em momento subsequente, possa adequar
as suas diretrizes a nova realidade do sistema. Planejamento e gestdo, por
conseguinte, ndo apenas sdo complementares, como devem promover, a
partir de sua articulagdo, a conciliagdo entre o desenvolvimento e a
manutengao do equilibrio ecoldgico. (BECKER, 2011, p. 116).
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A planificagcdo ambiental portuaria foi reforgcada com a Lei 7.661, aprovada
dia 16 de maio de 1988, que instituiu o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro
(PNGC), sendo este um componente que faz parte da Politica Nacional do Meio
Ambiente (PNMA) e da Politica Nacional para os Recursos do Mar (PNRM), e tem por
objetivo “orientar a utilizacdo nacional dos recursos na Zona Costeira, de forma a
contribuir para elevar a qualidade da vida de sua populagado, e a protecao do seu
patriménio natural, historico, étnico e cultural”. (Lei 7.661/88, Art. 2°). Incluindo assim,
a conservacgao e protecdo dos recursos naturais, sendo estes renovaveis ou nao,
como, por exemplo, 0s mangues, que estdo presentes na zona portuaria, inclusive no

Maranhao.

Nesse sentido, diversas regulagdes surgem em defesa da preservagao
ambiental, quanto a questdo maritima, por meio de algumas Convengdes, como

abordado a seguir:

Convencéo Internacional para a Prevengao da Poluigdo Causada por Navios,
€ seus anexos, promulgada pelo Decreto n°® 2.508/98; Organizagao Maritima
Internacional (IMO), que regulamenta o manuseio, estocagem, transporte,
simbologia e cuidados especiais com produtos considerados perigosos pela
Organizagao das Nagdes Unidas (ONU); a Convengéao da Basiléia, de 1989,
que dispde sobre o controle e movimentos transfronteiricos de residuos
perigosos e sua eliminagao, promulgada pelo Decreto Legislativo n°34/92; a
Convencéo Internacional sobre Preparo, Resposta e Cooperagdo em Caso
de Poluigdo por Oleo (OPRC) de 1990; e a Convencao Internacional para o
Controle e Gestdo de Agua de Lastro e Sedimentos de Embarcacdes
(KITZAMANN, 2006, p. 146).

Tais Convengbes foram ratificadas pelo Brasil, mas muitos entraves
apresentam-se na aplicagado destas, juntamente, com as legislacbes brasileiras

especificas para o setor portuario.

Partindo-se deste pressuposto, observa-se a Resolugdo n® 1.706/2010,
art.38, que norteia as obrigagdes referentes aos portos brasileiros na esfera ambiental,

no sentido de:

| - Acompanhar a elaboragao, a implantacéo e o desenvolvimento do sistema
integrado de gestdo ambiental no setor aquaviario; Il - acompanhar estudos
e acordos internacionais nas areas de gestdo ambiental; lll - Desenvolver, em
articulagdo com as Superintendéncias, as diretrizes para a ANTAQ no que
diz respeito aos aspectos de gestdo ambiental integrada, diretamente
relacionados com as decisbes e atuagdes da Agéncia; IV - Coordenar as
acbes de conscientizagcdo sobre os temas de gestdo ambiental integrada, no
ambito do setor aquaviario e no dmbito interno da Agéncia; V - Participar,
juntamente com os demais 6rgdos intervenientes, de discussbes e da
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elaboracdo de procedimentos e normas afetas ao setor aquaviario; VI -
Participar de foros com vistas a harmonizar as atividades das autoridades
publicas atuantes nos portos, em relacdo as questdbes ambientais; VII -
Promover a implantagdo da Agenda Ambiental Portuaria no setor aquaviario.
(ANTAQ, 2010, art.38°).

Ademais, a gestdo ambiental portuaria parte do direcionamento da
Resolucdo CONAMA n° 306/2002, anexo |, a qual define que a gestdo ambiental deve
conduzir, direcionar e controlar os recursos naturais, bem como os riscos ambientais
e emissoes de poluentes, por meio do controle ambiental realizado por um sistema de
gestdo ambiental, sendo que, esse visa avaliar os indicadores ambientais e articula-

los com os instrumentos de gestao a fim de implantar melhorias ambientais continuas.

Segundo a ANTAQ (2011, p. 65), a gestdo ambiental portuaria (Figura 4)
envolve a “atividade portuaria inicial, avaliagdo do passivo ambiental, redugdo do

passivo e atividade sustentavel”.

Figura 4: Modelo de Gestao Ambiental Portuaria
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Fonte: Adaptado de ANTAQ, 2011.

E valido frisar sobre o Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), que foi
definido pelo art.31°, da Lei 8.630/1993, sendo esta revogada pela Lei 12.815/ 2013;
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destaca-se que uma de suas atribui¢ées era integrar as esferas privada, estadual e
municipal quanto a administracdo do porto e efetivar as acbes condizentes ao
planejamento, principalmente no que se refere a elaboragdo do Plano de
Desenvolvimento e Zoneamento do Porto (PDZ), documento que trata do uso e
ocupacgao portuaria, e do controle ambiental, e, sobretudo, a Agenda Ambiental
Portuaria de 1998, que defendeu tal integragado, juntamente com o Zoneamento
Ecoldgico-Econdmico Costeiro. Entretanto, apds a revogacgao, a presente lei pontua
somente em seu art. 20°, § 1° sobre a composi¢ao e funcionamento do CAP, e ressalta

a participacao do Poder Publico.

Por conseguinte, hd um entrave na legislagdo atual dos portos, que por
muitas vezes concede aberturas para o uso e ocupacao do solo de forma indevida e
ainda mais agressiva ao meio ambiente, uma vez que antes o licenciamento ambiental
era obrigatério quanto ao contrato de concessao, arrendamento ou expedi¢ao
portuaria, porém, atualmente é exigida apenas a: “emisséo, pelo érgéao licenciador, do
termo de referéncia para os estudos ambientais com vistas ao licenciamento”. (Lei
12.815/0213, art.14°, 1I).

Vale ressaltar que, o Decreto n°® 6.620/2008 reforgava a gestdo ambiental
portuaria, mas este foi revogado pelo Decreto 8.033, de 27 de junho de 2013, disposto
regulamentado pela Lei 12.815 de 5 de junho de 2013, e este, por sua vez foi alterado
pelo Decreto 9.048, de 10 de maio de 2017, que regula sobre a exploracao dos portos
organizados e de instalagdes portuarias, e ndo faz mais referéncia a gestdo ambiental
portuaria, e sim sobre o estudo de viabilidade técnica, econdmica e ambiental
associado ao PDZ, visto que:

A realizacdo dos estudos prévios de viabilidade técnica, econémica e
ambiental do objeto do arrendamento ou da concessédo observara as
diretrizes do planejamento do setor portuario, de forma a considerar o uso

racional da infraestrutura de acesso aquaviario e terrestre e as caracteristicas
de cada empreendimento. (Decreto 9.048, art. 6°, de 10 de maio de 2017).

Destaca-se que a gestdo ambiental € mencionada desde 1972, pela
Conferéncia de Estocolmo, por meio do organismo internacional Programa das
Nacoes Unidas para o Meio Ambiente (PNUMA). Em fungao dos impactos industriais
e da pressao de instituicdes multilaterais, o governo do Brasil criou a Secretaria
Especial de Meio Ambiente. (DONAIRE apud MONOWSKI, 2009). A gestao
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ambiental, portanto, surgiu como uma das medidas de protegéo, defesa e corregédo do
meio ambiente, devendo ser incorporada ao planejamento estratégico, e que pode ser
utilizada pelas organizagdes a fim de amenizar e controlar danos as geragdes futuras,
ou seja, produzir de forma racional, planejada e em longo prazo, caso contrario,
podem gerar consequéncias irreversiveis para a humanidade, pois a:
Tentativa de avaliar valores e limites das perturbacdes e alteragdes que, uma
vez excedidos, resultam em recuperagcdo demorada do meio ambiente, de

modo a maximizar a recuperagao dos recursos do ecossistema natural para
o Homem, assegurando sua produtividade prolongada e de longo prazo

(FOGLIATTI, 2004, p.04).

E nesse sentido que o porto assume maior responsabilidade diante de suas
atividades juntamente as esferas municipal, estadual e federal, e com a dinamicidade
das normativas portuarias, isso se torna um desafio continuo, como, por exemplo,
antes da Lei de Modernizagao Portuaria, n® 12.815 5 de junho de 2013, a autoridade
portuaria era responsavel pelo planejamento portuario; com a nova lei, cabe a
“Secretaria de Portos (SEP) a missao de elaborar o planejamento setorial em
conformidade com as politicas e diretrizes de logistica integrada, abrangendo tanto
acessos portuarios quanto infraestrutura e desenvolvimento urbano” (HOFMANN,
2015, p. 6).

Entende-se que a Portaria n° 3, de 7 de janeiro de 2014, da SEP/PR, é uma
normativa prioritaria para o planejamento portuario nacional em sua dimensao
estrutural, econdmica, social e ambiental, e concede diretrizes para a elaboragao e
revisdo em relagao ao Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP), e os respectivos
Plano Mestre, Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ) e Plano Geral de
Outorgas (PGO), elaborados pelas autoridades portuarias em conjunto com a
SEP/PR (Figura 5).
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Figura 5: Planejamento Integrado do Setor Portuario Brasileiro
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Fonte: Adaptado de HOFMANN, 2015.

Cabe aqui evidenciar como este instrumento trabalha o PDZ, no que diz

respeito a questdo urbana e ambiental, uma vez que possui a seguinte atribuicéo:

Instrumento de planejamento operacional da Administracdo Portuaria, que
compatibiliza as politicas de desenvolvimento urbano dos municipios, do
estado e da regido onde se localiza o porto, visando, no horizonte temporal,
o estabelecimento de acbes e de metas para a expansao racional e a
otimizacéo do uso de areas e instalagcdes do porto, com aderéncia ao Plano
Nacional de Logistica Portuaria (PNLP) e respectivo Plano Mestre. (Portaria
n° 3, de 7 de janeiro de 2014, art. 1°).

Por conseguinte, o PDZ € um instrumento normativo bianual, portuario,
ambiental e urbano, pois destaca que os planos realizados pelas autoridades
portuarias precisam ter consonancia no que diz respeito as diretrizes nacionais e
regionais para o desenvolvimento social, econdbmico e ambiental, interagcao porto-

cidade e cumprimento da legislagdo ambiental portuaria.

Entretanto, na pratica, o aspecto ambiental tem pouca relevéncia no que se
refere a analise do Plano Geral de Outorgas (PGO), sendo este necessario na
abertura e exploragao de novos portos e terminais, pois com a nova lei, ha solicitacéo
apenas do termo de referéncia para estudos ambientais, nos contratos de concessao
e de arrendamento para posterior licenciamento ambiental, logo:
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N&o ha hoje um carater vinculativo para restringir novas instalagbes em areas
prioritarias para a conservagao ambiental. A avaliagdo de impacto ambiental
sera concentrada, quase que totalmente, no licenciamento ambiental de
forma individualizada para cada empreendimento. (HOFMANN, 2015, p.9).

Antes da Lei 12.815/2013 era necessaria uma licenga prévia no processo
licitatério; com tal mudanca, identifica-se um retrocesso quanto ao cenario ambiental
dos portos brasileiros. Mas, alguns sistemas ambientais foram elaborados pela
ANTAQ, que concedem aos portos mecanismos de mensuracdo de seus impactos
ambientais, como o Programa Federal de Gestdo Ambiental Portuaria (PRGAP); além
disso, a resolugado do Conselho Nacional do Meio Ambiente - CONAMA n° 01/86 que
faz referéncia ao Estudo Impacto Ambiental — EIA. Tais medidas tentam “abrandar” os
transtornos ambientais nas areas maritimas, uma vez que:

Os portos brasileiros parecem estar, enfim, em busca da sustentabilidade. A
Secretaria Especial de Portos (SEP) langou, recentemente, em parceria com
0 Ministério do Meio Ambiente (MMA), uma instrugdo que promete melhorias
no setor, trata-se do Programa Federal de Apoio a Regularizagéo e Gestao
Ambiental Portuaria (PRGAP). A proposta é comecar a se pensar em gestao
ambiental de forma a tornar as operagdes mais sustentaveis, adotando a
aplicagdo de medidas como monitoramento da qualidade da agua, dos
sedimentos, do ar e da vida aquatica, recuperacao de areas degradadas,
além do gerenciamento de efluentes e residuos, plano de emergéncia para

produtos quimicos, educacdo ambiental e dragagem de manutencao.
(AMORES, 2012, p.10).

E nesse viés de entendimento, a realidade ambiental dos portos € alvo de
muitas discussdes, mesmo que de forma tardia, visualizam-se muitos danos presentes
e futuros, como o grande volume de emissao de didxido de carbono (CO?), dragagem

portuaria, agua de lastro, dentre outros fatores.

Outro mecanismo de apoio ao planejamento portuario brasileiro € o
monitoramento ambiental, por meio do indice de Desempenho Ambiental — IDA, que
deve ser utilizado pelas instalagdes portuarias com o objetivo de medir o grau de
atendimento das conformidades ambientais, e através dele é possivel compreender o
funcionamento da gestdo ambiental nos portos, utilizado também para a verificacao
do licenciamento das instalagbes portuarias, e instrumento de fiscalizagdo e
regulacao. (ANTAQ, 2012).

Os indicadores do formulario IDA se referem aos seguintes aspectos:

Licenciamento ambiental, Quantidade e qualidade dos técnicos, Treinamento e
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capacitacdo ambiental, Auditoria ambiental, Base de dados Oceano Meteoroldgicas,
Prevencédo de Riscos, Ocorréncia de Acidentes ambientais, Acbes de Retirada de
Residuos do navio, Consumo e Eficiéncia no Uso de Energia, Tipos de Energia
utilizados, Fornecimento de energia para embarcagdes, Internalizagdo dos custos
ambientais, Comunicacdo das agcbes ambientais, Agenda ambiental local, Agenda
ambiental institucional, Certificagcdes voluntarias, Promocédo de ac¢des de educacao
ambiental, agcbes de promocdo de saude, Qualidade ambiental do corpo hidrico,
Drenagem pluvial, A¢des para reducdo e reuso da agua, Passivos ambientais,
Poluentes atmosféricos, Poluigdo sonora, Programa de Gerenciamento de Residuos
Sélidos — PRGS, Monitoramento de Fauna e Flora, Animais sinantropicos e Espécies
exoticas/ invasoras. Tal instrumento de gestdo ambiental extrai informag¢des por meio
de um questionario que agrupa os indicadores por categorias, sendo estas:
econdmica-operacionais, socioldgico-culturais, fisico-quimicos, e bioldgico-
ecolégicos, atribuindo pontuacdo de “N1” a “N3” de acordo com as legislagbes,

decretos e portarias ambientais especificas (ANTAQ, 2017).

O objetivo do formulario IDA consiste em mensurar, de acordo com o
Método de Andlise Hierarquica (AHP), a qualidade do Sistema Integrado de Gestao
Ambiental (SIGA), nas instalagdes portuarias do Brasil, desde 2012, segundo a
Resolucdo ANTAQ n° 2.650/12, bem como copilar os dados que séo solicitados
semestralmente aos portos, e as conformidades ambientais sdo evidenciadas com as
auditorias realizadas pela ANTAQ, ou seja, ferramenta que permite a observagao do
cenario ambiental dos portos brasileiros e estabelece o Ranking IDA (Grafico 2), por
meio do qual é possivel visualizar as posi¢cdes dos portos brasileiros quanto a gestao

ambiental.

As categorias utilizadas nessa metodologia mensuram variaveis
institucionais internas e externas, assim como os fatores sociais, culturais,
econdmicos, biolégicos e quimicos. Entretanto, € notdrio que em relagéo aos aspectos
sociais e culturais nao ha evidéncias sobre os conflitos territoriais que ocorrem em
zonas portuarias, adotando somente os critérios de educagdo ambiental e saude

publica.

Ademais, observa-se que as categorias institucionais internas, como, por

exemplo, a econbmica-operacional possui um peso maior em relagao a biodiversidade



70

que é um fator ambiental externo, e ndo ha uma transparéncia cientifica concreta
sobre os dados obtidos na aplicagdo desse questionario, apenas a utilizacdo de
fundamentos legislativos, o que reflete apenas uma preocupag¢do quanto a imagem
institucional dos portos, deixando gargalos ainda maiores quanto a sustentabilidade

ambiental portuaria.

Grafico 2: Ranking indice de Desempenho Ambiental — IDA (2016)
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Destaca-se ainda que de acordo com a Agenda Ambiental Institucional
2017, realizada pela EMAP, o Porto do Itaqui, de 2012 a 2015, ficou em terceiro lugar
no ranking IDA, mas como observado no Gréfico 2, o indice caiu para o quinto lugar
no ano de 2016, e que implica dizer que os impactos socioambientais portuarios estao

aumentando ou que a gestdo ambiental do porto precisa ser reajustada.

3.3 A cidade portuaria: Sao Luis

A cidade de S&o Luis, outrora conhecida como ilha de Upaon-Acu?, e
depois chamada de Sao Luis (Figura 6), fundada pelos franceses® em 8 de setembro
de 1612, possui caracteristicas portuarias desde o processo de colonizacido dos
portugueses até os dias atuais, e um dos motivos refere-se as condigdes geograficas
do local. Entao, a relacdo da condigao natural e das atividades comerciais que ainda
ocorrem, pode ser explicada por Smith (1988) quando a define como diferenciagao

qualitativa da natureza, sendo esta a base natural para a producido excedente.

Outro fator que contribuiu para que a cidade emergisse, principalmente no
periodo de 1612-1875, foi quanto as condigbes de navegabilidade, por estar situada
no Golfao Maranhense, para onde convergem os rios ltapecuru, Pindaré, Munim, o
que facilitou, por exemplo, a construgao do “Porto” de Santa Maria, no momento do
protagonismo francés que levou a efeito o escambo com os indios Tupinambas.
(FERREIRA, 2014).

Apesar das condi¢des precarias dos navios, anos posteriores a fundacao,
em 1621, a cidade referida torna-se capital do Estado do Maranhao e Grao-Para.
Logo, tal destaque era justificado pelo atracadouro — isto porque, ainda ndo existia um

porto estruturado, e, sobretudo, por outros fatores, como “excelente barra com ventos

2 Segundo o art. 8° da Constituicdo Estadual de 1989, a ilha de Upaon-Acu (alusdo a toponimia
indigena) era o termo dado a cidade de Sé&o Luis, capital do Estado do Maranhao. (FERREIRA, 2014).
3 Segundo Lacroix (2008) a capital maranhense foi fundada pelos portugueses, em decorréncia do
pouco tempo que os franceses permaneceram na ilha (1612-1615), sendo insuficiente para
estabelecerem uma coldnia; Ante a falta de consenso entre os pesquisadores dedicados a tal tematica,
o historiador Mario Martins Meireles defende que o mais correto é acentuar que Sao Luis € uma cidade
portuguesa que nasceu francesa. (apud FERREIRA, 2014).
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ao longo da costa que facilitava a entrada e saida das embarcag¢des dentre outras
vantagens”. (LACROIX, 2012, p. 28). Entao, o atracadouro de Sao Luis, mesmo com
pouca estrutura, fazia pequenas exportagdes de tabaco, algodao e outras mercadorias

que foram priorizadas tanto pelos franceses quanto pelos portugueses.

Figura 6: Mapa da localizagédo de Sao Luis em 1640

AL "
Fonte: Adaptado do Atlas de Joado Teixeira Albernaz, 2017.

Até metade do século XVIII, a cidade de Sao Luis era particularizada pela
pobreza, precariedade e morosidade na infraestrutura maritima, caracterizada pela
perda de mercadorias. Posteriormente, entre o século XVIIl e XIX, esse cenario
comecga a modificar com a administragao colonial pelos portugueses, com criacédo da
Companhia de Comércio do Grao-Para e Maranhao, facilitando assim a insergcédo do
Maranh&o no sistema primario agroexportador, proximidade com o comeércio
internacional e a ascenséo urbanistica de Sao Luis, e entao:

O comércio em Sao Luis, desde a abertura dos portos no inicio do século
XIX, estava nas maos dos portugueses, ingleses e franceses, local onde se

localizava o porto. Era a parte mais antiga e mais agitada da cidade por causa
do movimento do comércio. (ABRANTES, 2012, p.30).
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Desse modo, os portugueses detinham o comércio do algodéo, os ingleses
que tinham maior dificuldade quanto a proximidade do territério maranhense ficavam
no mercado de arroz, couro e tecidos, e os franceses comercializavam joias.
(ABRANTES, 2012).

Em 1775, com a instituicdo da Companhia Geral de Comércio do Grao-
Para e Maranhdo, por Marqués de Pombal, e com a intensificagdo da economia
exportadora de algodéo, cana-de-agucar, arroz e o trafico de escravos o porto
maranhense, a priori, localizado na Praia Grande, teve grande importancia, uma vez
que: “onde era costume entrar um ou dois navios por ano, passou a receber de cem
a cento e cinquenta navios por ano”. (CALDEIRA apud FERREIRA, 2014, p.32).

Ainda no século XVIII, no periodo de 1784 a 1799, com a intensificagao do
papel do Maranhao no comércio agroexportador, a Praia Grande (Figura 7), em que
se localizava o embarque/desembarque derivado das atividades comerciais, na
época, nao tinha a infraestrutura adequada para atracagdo dos navios, o que foi

agravado pelo assoreamento.

Figura 7: Embarcacdes fundeadas distantes da terra pelo espraiamento do porto — Praia Grande

L

Fonte: Adaptado de Lacroix, 2012.
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A partir dai, em 1830, o Conselho da Provincia iniciou obras para facilitar o
transporte maritimo na capital do Maranh&o, e estas perduraram por 24 anos, sendo
que apenas em 1926, foi concluida, inclusive resultou também na construgdo da

Estrada de Ferro Sao Luis - Teresina.

Entretanto, o século XIX foi marcado por crescimento e declinios, pois,
apesar da era do agucar, em 1850 a 1882, o sistema agroexportador maranhense
passou por fases de transi¢do e declinio, em detrimento de varios fatores, como, por
exemplo, extingdo do modo de produgado escravista, fabricas de algodao e agucar
desativadas em funcdo do incremento da competitividade nacional e internacional,
investimentos governamentais mal aplicados, crescimento populacional urbano
desordenado, o que contribuiu para que a cidade tivesse um momento econédmico

conturbado no século seguinte.

Com a expansao demografica da cidade de Sao Luis, durante o periodo de
benesses do algodao, este gerou mudangas importantes, como, por exemplo, a
construgdo do Cais da Sagragao, entre 1840 a 1920 que contribuiu para: “o
crescimento horizontal de Sao Luis em diregdo as margens esquerda e direita dos rios

Anil e Bacanga, respectivamente” (FERREIRA, 2014, p. 38).

O século XX, mais precisamente, no periodo de 1870 a 1960, houve uma
concentragao de atividades comerciais em torno do porto localizado na Praia Grande,
em decorréncia da movimentagao de mercadorias, como o algodao, babacu, arroz;
além disso, o crescimento da industria téxtil no estado referido intensificou esse

processo, por meio das embarcagdes rudimentares (Figura 8).
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Figura 8: Embarcagdes no patio de firmas da Praia Grande.

Fonte: Adaptado de Lacroix, 2012.

Todavia, o auge comercial da Praia Grande entrou em decadéncia
juntamente com o declinio da industria téxtil, o que intensificou os problemas sociais
e econbmicos do Maranhao, derivados da monocultura, latifundio, concentracéo de
renda e o desemprego. Isso contribuiu para que as populagdes migrassem para
outros bairros, inclusive para as areas de mangues, proximas ao rio Bacanga e Anil.
Além disso, tal realidade remete, por exemplo, a atual reprodugao espacial da cidade
Sao Luis com as populagbes que residem préximo as zonas portuarias ou de

empreendimentos, como a Vale e Alumar, frutos dos anos 1980.

Mediante o processo de reproducdo e expansao urbana, e agravamento
dos problemas econdmicos, o Estado, ao fim da década de 1960 iniciou a construgao
da barragem do Bacanga, mais precisamente a partir de 1970, pois o porto de Sao
Luis (Cais da Segregacao) ja nao atendia as demandas comerciais de exportagao e
de infraestrutura portuaria que a economia assentada no babagu deu impulso, o que
ja gerava inclusive, danos socioambientais, como o0 assoreamento dos rios e
deslocamento das populagcées. Com isso “o governo estadual interligou o setor Oeste

do municipio ao Centro Histérico, via ramal sul da BR- 135 — Avenida dos Portugueses
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e, por conseguinte, possibilitou a instalagdo do porto do Itaqui, no dia 28 de outubro
de 1973". (FERREIRA, 2014, p.52).

E nesse contexto atual, a cidade de S&o Luis ainda é fortemente portuaria,
sobretudo estratégica, pois através do Porto do Itaqui mantém relagdes econémicas
locais, regionais e mundiais, em decorréncia da configuragdo espacial urbana e do

poder do capital estatal e privado.
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2 A EVOLUGAO DO PORTO DO ITAQUI: A SEGUNDA NATUREZA

No presente capitulo analisa-se o Porto do Itaqui, enfatizando suas
configuragdes histéricas, espaciais e ambientais, no periodo de 1973 a 2017, bem
como sua relagdo com a comunidade do Cajueiro, com base na matriz socioambiental
produzida durante a pesquisa, a partir da fundamentagao tedrica ja citada, além dos
impactos advindos da area do Distrito Industrial em que o porto esta localizado e,
sobretudo, sua relagdo com o Estado no que tange aos instrumentos urbanisticos,
como, o Plano Diretor. E valido mencionar as dificuldades que a pesquisadora teve
em identificar dados socioambientais do periodo de 1970 a 2009, em decorréncia dos

poucos estudos ambientais existentes, em relacdo ao Porto do Itaqui.

2.1 Os aspectos histéricos e caracterizacao do Porto do ltaqui: 1973-
2017.

Esse subcapitulo tem por objetivo caracterizar o objeto de pesquisa aqui
tratado, no sentido de apresentar a historicidade no periodo de 1973 a 2017, e situa-

lo posteriormente quanto ao viés socioambiental.

O contexto dessa época caracteriza-se pela ditadura militar (1964-1985),
onde os investimentos foram realizados na regido Nordeste, como nos setores de
transportes, energia e mineragao, pelas empresas Petrobras, Vale do Rio Doce,
dentre outras, a partir do planejamento da SUDENE, no sentido de estimular a
industrializagdo, como forma de superar a base agroexportadora. Sendo assim, no
periodo de 1970 — 1987, o PIB maranhense aumentou significativamente de 12,6%
para 15,8%. (ARAUJO, 2000).

A priori, pontua-se que os projetos militares da época de 1970 induziram a
construcdo de um porto no Maranhao (Figura 9), na area do ltaqui, entretanto, em
1939 ja havia estudos do Departamento Nacional de Portos e Navegacao, do

Ministério da Viacao e Obras Publicas, uma vez que as primeiras instalagdes (Cais da
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Praia Grande) no centro comercial de S&o Luis ndo ofereciam as condi¢des

geograficas e comerciais adequadas. (EMAP, 2012).

Partindo-se desse contexto, ja se identifica que o planejamento das obras
nao mencionava o viés socioambiental em nenhuma das administragdes portuarias
gue se responsabilizaram pela construcao do Porto do Itaqui, apenas as necessidades

econdmicas e de infraestrutura eram expostas.

Com efeito, outro fator que contribuiu para o crescimento da zona portuaria
na capital maranhense foi quanto a implantagdo de empreendimentos no periodo
entre 1970 e 1980, com “o Programa de Exportagédo (Porto do Itaqui) e o Programa
Grande Carajas em que se sobressai o0 sistema norte da Vale, a usina siderurgica
(SIDERBRAS), e o consércio de aluminio e alumina do Maranhdo — ALUMAR”.
(FERREIRA, 2014, p.62). Na cidade de Sao Luis, o Projeto Grande Carajas e o
Consércio ALUMAR impulsionaram o setor minero-metalurgico, apoiado pelo
Programa de Desenvolvimento Integrado da Amazénia Oriental, do governo federal
em 1980, sendo que tais projetos consistiam em:

1) Exploragédo das minas em Serra de Carajas, no Para; 2) implantagao da
Estrada de Ferro Carajas (EFC), que percorre 890 km desde a mina até o
porto, na capital maranhense; 3) exportagdo do minério de ferro através do
porto de Ponta da Madeira, implicando que a estratégia do Estado brasileiro

consistia, pois, em instalar portos especializados (Vale e ALUMAR) préximo
a um tradicional — Itaqui. (COSTA, apud FERREIRA, 2014, p.82).

Ademais, houve um investimento de US$ 2,9 bilhdes, onde 14% foram
destinados a infraestrutura portuaria, e com o Decreto Estadual n°® 7.632/80 houve a
implantagdo do Distrito Industrial, area que intensificou a reproducdo do espago
urbano, industrial e portuario maranhense, e ocupou 23,89% do municipio de Sao
Luis, e onde, atualmente, se situa 0 médulo G do porto. (FERREIRA, 2014).

Para tanto, em 1973 foi criada a Companhia Docas do Maranhdo —
CODOMAR, a fim de administrar as instalagbes do Porto do Itaqui, por meio do
Convénio n° 016/00 entre o governo federal e estadual. No periodo de 1970 — 1976
iniciaram-se as atividades portuarias no Itaqui, com operagao dos primeiros bergos de

atracacao, 101 e 103 (Figura 9).
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Sob o contexto de mudangas no setor portuario nacional, a Empresa
Maranhense de Administragao Portuaria (EMAP) foi criada, como empresa publica,
por meio da Lei Estadual n° 7.225, de 31 de agosto de 1998, sendo alterado, em seu
artigo 66°, pela Lei Estadual n° 7.356, de 29 de dezembro de 1998, com jurisdigdo em
todo o estado do Maranhao, cuja sede localiza-se no Porto do Itaqui, foro na capital
S&o Luis, de personalidade juridica de direito privado, com autonomia administrativa,
técnica, patrimonial e financeira, assim como disposto no organograma. (Anexo ).
Atualmente, é responsavel por administrar e explorar o Porto do Itaqui, o cais de Sao
José de Ribamar, os terminais de Ferry-Boat da Ponta da Espera e do Cujupe, e os
terminais maritimos da Ponta da Madeira, Alumar e Terminal Pesqueiro do Porto
Grande. (LABTRANS, 2012). Convém destacar que durante a atuagdo da EMAP
(1994-1999) foram construidos os bergos 104, 105,106 e 107.

Figura 9: Evolugao das obras do Porto do Itaqui

Fonte: EMAP,2017.
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As mudancas na infraestrutura do Porto do Itaqui (Figura 9) sao
decorrentes do crescimento quanto a movimentagédo de cargas, como, por exemplo,
em 2001, a carga geral, de granéis sdlidos e liquidos somavam aproximadamente
14.500.000 toneladas. (LABTRANS, 2012).

Entretanto, tal movimentacao sofreu uma reducao no periodo entre 2001 e
2009, pois: “A quantidade total de carga movimentada no porto organizado diminuiu
cerca de 23%. Boa parte dessa queda ocorreu devido a reducdo na movimentagao de
granéis sélidos, que passou de 9,8 milhdes de toneladas, em 2003, para 5,2 milhdes
em 2009.” (LABTRANS, 2012, p. 32).

Vale ressaltar que, somente com o Decreto de 25 de julho de 2005, foi que

o Porto do Itaqui passou a ser considerado porto organizado do Maranh&o.

A ampliagéo continua do Porto do Itaqui retorna a todo vapor, nos anos de
2012 e 2013, com a construgcao do berco 100, e posteriormente, em 2015 e 2016, o
berco 108 foi inaugurado, sendo este, especifico para a movimentagao de derivados

de petroleo.

Todavia, o cenario portuario no periodo entre 2012-2013 n&do acompanhava
a realidade do estado do Maranhao que tinha pouco crescimento das suas atividades
econbmicas. Com efeito, o setor de agropecuaria cresceu de 2,7% para 2,8%,
enquanto que, o setor de industria permaneceu estavel, com 1% durante os dois anos,
e o setor de servigos também permaneceu estavel, com o 1,3%, nos dois anos. (IBGE,
2015).

Em 2015, o PIB maranhense trouxe outra realidade, com o resultado de R$
78,5 bilhdes, sendo o quarto maior do Nordeste, representando 10,4%, em
agropecuaria, industria com 19,6%, prevalecendo o setor de servigos com 70,0%.
(IMESC, 2017).

Nesse sentido, atualmente, de acordo com a Tabela 2 a infraestrutura

portuaria do Itaqui possui as seguintes caracteristicas quanto aos bergos:
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Quadro 3: Caracteristicas dos bergos do Porto do Itaqui.

100  Cargas Diversas 320 10
101 Cargas Diversas 2314 9
102 Cargas Diversas 2351 10
103 Cargas Diversas 2515 12
104 Graneis Liquidos 200 13
105 Graneis Solidos 280 18
106 Graneis Liquidos 420 19

Fonte: LABTRANS, 2015.

Assim como exposto no Quadro 3, os bergos (100,101, 102 e 103)
destinados as cargas diversas ocupam maior espago no Porto do Itaqui, € possuem
menor profundidade em relagao aos bergos destinados aos granéis liquidos e sélidos
que necessitam de maior profundidade, respectivamente. A infraestrutura dos bergos
corresponde a area primaria de 174 mil m? e 1.937 m de cais acostavel, a qual tende
a ser ampliada em virtude da construgao do bergo 108, destinado a movimentagao
dos granéis liquidos, e consequentemente tal expanséao interfere no ecossistema da

regiao.

Quando aos acessos rodoviario, ferroviario e fluvial, o referido porto pode
ser acessado (Figura 10) de quatro formas: rodoviario (BR-222 a 95 km de Itaqui e
através do ramal Sul da BR-135); ferroviario (Malha Nordeste e Estrada de Ferro
Carajas, por meio da Companhia Ferroviaria do Nordeste S.A. - CFN e VALE S.A);
fluvial (pelos rios Mearim, Pindaré, dos Cachorros e Grajau); maritimo (o canal de
acesso oferece profundidade de 23 m, 500 m de largura, 101 km de comprimento e
22,3 m de calado) (ANTAQ, 2012).

A BR-135 que é o principal acesso rodoviario do continente para Sao Luis,

assim como demonstrado na Figura 10, apresentou uma divisdo em dois trechos: a
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partir da capital maranhense, o primeiro segue Sul até a sede de Bacabeira, onde
reflete a esquerda pela MA 402 e passa por municipios como Rosario na diregao de
Barreirinhas enquanto o segundo inicia na cidade de Miranda do Norte e segue para
Teresina e restante do Nordeste, facilitando o acesso dos caminhdes ao porto. Da
mesma forma, tal equipamento também pode ser acessado pela BR-222, seguindo
pela estrada de Vargem Grande (Trecho 1) e Chapadinha (Baixo Parnaiba) ou por
Vitéria do Mearim (Trecho 2) que articula o Noroeste e principalmente o Sudoeste
maranhense, isto €, o corredor da EFC, incluindo a Ferrovia Norte-Sul e areas
produtoras de grdos e minérios, cujos destaques sdo o Corredor Centro-Norte e o
MATOPIBA.
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Figura 10: Conexao rodoviaria, ferroviaria e fluvial ao porto do Itaqui.

Fonte: LABTRANS, 2015.



Vale destacar o acesso rodoviario interno do Porto do Itaqui, que recentemente passou por reformas (Figura 11).

Figura 11: Vias de acesso interno ao Porto do Itaqui.
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De acordo com os contornos apresentados (Figura 11) identifica-se que a
linha laranja representa o portao principal do Porto do Itaqui, permitindo o acesso ao
cais e armazeéns, pela Avenida do Rio Itapecuru, que fica aproximadamente a 1 km da
rétula de referéncia (linha amarela). As vias internas (linha vermelha) iniciam logo
apods o portao principal, sendo que a linha azul claro corresponde ao acesso alternativo
e a linha azul escuro ao principal, entorno do Patio de Estacionamento das carretas,
que possui 56 mil m?, porém tal area ainda apresenta congestionamentos desses

veiculos que sdo destinados ao transporte de granéis liquidos. (LABTRANS, 2015).

O tragado amarelo (Figura 12) indica a movimentagao de granéis, por meio
da malha EFC, bem como ha também, a movimentacdo de cobre que ocupa outra
area da malha EFC. Enquanto o tragado azul escuro sinaliza a linha da concessionaria
Transnordestina Logistica S.A. (TLSA), sobretudo o trecho vermelho que representa
0 acesso ao Porto do Itaqui e o tragcado marrom que representa a movimentagao de
granéis liquidos realizada nessa linha. A TLSA é um acesso que permite a interligagao
do Porto do Itaqui a grande parte do Nordeste, cuja denominagdo anterior era
Transnordestina. Convém ressaltar que, nessa area encontra-se o Terminal de Graos
do Maranhao (TEGRAM), inaugurado no dia 10 de agosto de 2015.



Figura 12: Principais Ramais Ferroviarios de acesso ao Porto do Itaqui
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Fonte: LABTRANS, 2015.
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O Porto do Itaqui (Figura 13) em termos geograficos esta situado no
municipio de S&o Luis — MA, na Baia de Sdo Marcos, mais precisamente entre as
coordenadas que abrangem os paralelos 02° 34’ S e 02° 36’ S e os meridianos 44° 21’
W e 44° 24’ W, préximo ao limite entre as regides Nordeste e Norte do pais. A area
portuaria esta ha onze quildmetros km do centro da cidade de Sao Luis. (EMAP,
2012). E esta entre o Terminal da Ponta da Madeira - CVRD e o Terminal da ALUMAR.



Figura 13: Localizagc&o do Porto do Itaqui

Fonte: Google Earth. 2018..
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Destaca-se que, a Baia de Sdo Marcos, onde esta situado o Complexo
Portuario do Itaqui € um estuario constituido de agua doce e salgada, em decorréncia
da ligagdo oceanica, contribuindo assim, em termos de maré, temperatura, salinidade

e ventos, o que favorece ainda mais a dinamicidade das atividades portuarias.

Segundo o Regulamento de Exploragdo do Porto Organizado do Itaqui e
Terminais Delegados — REPOITD (2014), em seu art.8° é ressaltado que a area do

Porto Organizado do Itaqui (Figura 14) compreende:

| - as instalagdes portuarias terrestres, que abrangem todos os cais, piers de
atracacdo e de acostagem, armazéns, edificacdbes em geral, vias de
circulagdo internas rodoviarias e ferroviarias, os terrenos ao longo desta
poligonal, incluindo algumas areas molhadas pertencentes ao Patrimdnio da
Unido, nos termos estabelecidos na Poligonal MLCAFG6EHJ; Il - as
instalagbes portuarias maritimas, que abrangem as obras portuarias
maritimas, inclusive as de protecao e de infraestrutura de acesso aquaviario,
tais como o canal de acesso e bacia de evolugio, nos termos estabelecidos
na Poligonal ABCD.



Figura 14: Area poligonal do porto organizado do Iltaqui
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A Figura 14 apresenta a area poligonal do Porto do Itaqui, sob a
responsabilidade da EMAP, com localizag&o estratégica, proximo aos EUA, Europa,
Asia e China, dispondo atualmente, de oito bercos de atracacdo, sendo que a estrutura
“constituida por instalacbes portuarias terrestres: cais e pieres de atracagdo e de
acostagem, além de armazéns, edificacbes em geral e vias internas de circulagéo
rodoviaria e ferroviaria” (LABTRANS, 2012, p.31). Movimenta cargas diversas, granéis
sélidos e liquidos, como, por exemplo, biodiesel, ferro-gusa, fertilizante, aluminio,

trigo, dentre outras.

Nesse caso, “em 2012 o Porto do Itaqui (Grafico 3) movimentou 15.753.759
toneladas de carga, sendo 7.840.635 t de granéis sdlidos, 7.587.883 t de granéis
liquidos e 325.241 t de carga geral”. (LABTRANS, 2015, p.19). Isso implica que, na
exportagcdo predomina as cargas solidas, como ferro-gusa e soja, enquanto que na
importagdo, o desembarque consiste na carga geral, como os derivados do petréleo

e fertilizantes.

Gréafico 3: Evolugdo da movimentagéo de cargas e granéis no Porto do Itaqui (2003-2012)
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Fonte: LABTRANS, 2015.
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E notéria a relevancia que o porto referido apresenta para a economia do
estado do Maranh&o, uma vez que:
Em 2013, o volume total de operac¢des no Porto do Itaqui foi de 15,3 milhdes
de toneladas. Em 2014, a movimentagao somou 18 milhées de toneladas. Em
2015, o porto operou 21,8 milhdes de toneladas em cargas. Em 2016, a
operagao teve um total de 16,9 milhdes de toneladas, uma queda de 22,57%
em relacao ao ano anterior. Em 2017, impulsionado pelo bom desempenho

da safra de soja, o Porto do Itaqui movimentou no primeiro semestre 8,9
milhdes de toneladas em todas as operagdes (O IMPARCIAL, 2017).

Segundo o presidente da EMAP, em entrevista concedida ao Jornal
Imparcial*, aproximadamente 35% do ICMS gerado na economia do Maranhao é
resultado das importacdes do Porto do Itaqui, sendo que o imposto dos combustiveis

transportados contribui significativamente para a geragao de emprego e renda.

E atualmente, a expansao portuaria do ltaqui € considerada um nicho de
oportunidades e desenvolvimento local, e consequentemente, ha maior estimulo a
qualificacdo técnica e superior na capital, tanto nas instituicdes de ensino privadas
quanto publicas, principalmente, com o inicio das operacdes do Terminal de Graos do
Maranhdao (TEGRAM), e em 2017, tem-se o langamento dos terminais especificos
para cargas gerais, terminal de fertilizantes, patio de contéineres e futuramente a

instalagdo de um terminal de fertilizantes.

Entretanto, as configuragdes socioambientais comegam a ser observadas
pela EMAP somente a partir do EIA/RIMA de 2001, onde contrataram a empresa
Enfase Consultoria em Meio Ambiente Ltda a fim de avaliar os passivos ambientais
deixados pela CODOMAR e para adquirir o licenciamento ambiental em virtude do
respectivo desenvolvimento portuario maranhense. O instrumento foi destinado tanto
para a recuperagao do bergo 101, bem como dragagem do bergo 107, dentre outras
obras, além de ser necessario para a mensuracgao e diagndéstico sobre o meio fisico,

biolégico e antropico.

Umas das infraestruturas ja adequadas pela EMAP, em 2001, era o sistema

de esgotamento sanitario e tratamento de efluentes, contrataram uma empresa para

* Entrevista concedida ao Jornal Imparcial dia 06 de agosto de 2017. Acesso disponivel no endereco
eletrénico: https://oimparcial.com.br/noticias/negocios-e-concursos/2017/08/porto-do-itaqui-deve-
superar-movimentacao-de-cargas-em-2017/



93

coletar os residuos sodlidos, sistema de drenagem de aguas pluviais, plano
emergencial de produtos téxicos e perigosos, dentre outros sistemas de preservagéo
dos recursos naturais. E nesse periodo a Area de Influéncia Direta (AID) era os bercos
e demais instalacdes portuarias, e a Area de Influéncia Indireta (All) era as areas
entorno da Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), bem como os bairros de Sao Luis,
como, por exemplo, Anjo da Guarda, Fumacé, Vila Maranhdo/Maracana e, de forma

indireta ainda, a porgcao entorno da Baia de Sao Marcos.

Outros instrumentos importantes foram o Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento Portuario (2012) e o Plano Mestre (2015) do Porto do Itaqui, pois citam
também as areas de influéncia que sao modificadas direta e indiretamente, em
decorréncia das atividades portuarias, dentre elas esta o meio fisico e bidtico, ou seja,
a extensdo da Baia de Sao Marcos, bem como a bacia hidrografica do Bacanga e

Itaqui, e o préprio municipio de Sao Luis.

Desse modo, a situacdo ambiental do Porto do Itaqui, apesar de ser
destacada no PDZ (2012) e Plano Mestre (2015) como algo planejado e controlado
por meio de uma gestdo ambiental sdlida, sobre responsabilidade da EMAP e
contemplada com certificacbes de qualidade como o indice de Desempenho
Ambiental (IDA) satisfatorio, cujo licenciamento ambiental foi aprovado e vale até 2019
(Anexo Il), ainda é caracterizada por conflitos socioambientais. Tal fato € evidenciado
em estudos sobre “Os conflitos territoriais em Sao Luis do Maranh&o pela implantagao
da Usina Termelétrica (UTE) Porto do Itaqui” (CARVALHO, 2014), a “Avaliacéo
Ambiental no Complexo Portuario do Itaqui” (ALMEIDA; OLIVEIRA, 2016),
“‘Organismos exoéticos: uma ameaca a sustentabilidade ambiental do Golfao
Maranhense” (FERES, 2010); “Avaliagdo do Sistema Integrado de Gestao Ambiental
da Autoridade Portuaria de Itaqui- MA” (EMAP) como base para a sustentabilidade
das atividades portuarias (COSTA, 2011), dentre outros.

Em contrapartida, pontua-se que o Porto do Itaqui atende a Lei de
Modernizagao dos Portos, n°® 12.815, de 05 de junho de 2013, pois a administragao
portuaria obedece as competéncias estabelecidas no que se refere ao artigo 17, no
inciso VI, em relacao a fiscalizagdo da operacao portuaria, e zelo pela realizagao das

atividades com regularidade, eficiéncia, seguranga e respeito ao meio ambiente.
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Em entrevista concedida a revista Maranhdo Hoje®, em maio de 2014, o
presidente da EMAP mencionou sobre a expansdo da movimentagao de cargas, e
enfatizou que um dos focos de trabalho era a gestdo ambiental, por meio do
planejamento estratégico, até pelo percentual atingido pelo IDA (2014) de 83,3 pontos,
ficando em 4° lugar no ranking nacional. Segundo a autoridade portuaria, esse
resultado em 2014 deve-se as agdes de educagdo ambiental, gestdo de residuos e

monitoramento da fauna e flora.

Vale ressaltar ainda, que a metodologia de gestdo ambiental adotada pelo

Porto do Itaqui se respalda nos direcionamentos previstos pela ANTAQ que considera

esse modal como instrumento significativo para o desenvolvimento econdmico do

pais, quanto a principal logistica para importagdes e exportagdes, entretanto frisa, em
suas diretrizes, sobre a configuragéo socioambiental gerada por este, que:

Em razdo da intensidade do processamento ou manuseio de cargas em

instalacdes portuarias, € necessario adotar uma sistematica de tratamento

das questdes ambientais que englobe a prote¢cdo do meio ambiente no qual

a instalacdo esta inserida, promovendo o controle dos seus impactos,

evitando-os quando possivel, mitigando-os e compensando-os sempre que

necessario. Essa sistematica deve incluir a capacidade de corrigir desvios e

de recuperar os recursos degradados pela atividade portuaria. Localizados

em ambientes naturais de consideravel valor ecolégico, os portos se

apropriam desses recursos naturais muitas vezes de maneira exclusiva.

Portanto, como elementos fundamentais da logistica internacional de transito

ou troca de riquezas, os portos devem ter como contrapartida uma atitude
efetiva de valorizagdo de seus ambientes. (ANTAQ, 2011, p.28).

O transporte aquaviario nacional é caracterizado ainda com alto potencial
poluidor e explora diretamente os recursos naturais, segundo a Lei 6.938, de 31 de
agosto, de 1981 — anexo VIII, que trata sobre as atividades potencialmente poluidoras
e utilizadoras dos recursos ambientais, como, por exemplo, o transporte de cargas

perigosas.

Nao obstante, a politica portuaria ndo se detém apenas as agdes
ambientais diretas, pois os portos devem atentar-se, continuamente, para as questdes
de cunho sustentavel, assim como outras organizagcdes, em seus trés aspectos:

ambiental, social e econbmico. Segundo a ANTAQ (2011), tal equacgao

> MARANHAO HOJE: Revista mensal estadual. Maranhao: Ed. 14°, Ano Il, n°14, maio de 2014.
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socioeconémica e ambiental da piramide da sustentabilidade portuaria (Figura 15) n&o

€ simples de ser executada nas instalagdes portuarias.

As dimensdes mencionadas consistem no comprometimento de todos os
agentes portuarios quanto a preservagdo ambiental para o desenvolvimento das
atividades do porto, evitando assim, agredir o ecossistema presente e futuro, detendo
de ferramentas de prevencgao e controle de impactos ambientais positivos e negativos,
como, por exemplo, a aplicagcdo de um Sistema Integrado de Gestdo Ambiental
Portuaria (SIGA).

Figura 15: Equacao econOmica-social-ambiental

Equacao econdmica-social-ambiental
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Cada projeto portuario deve buscar um ponto de equilibrio considerando os trés aspectos do
desenvolvimento sustentavel, sendo o ponto central o ideal, o que, na pratica, é dificil de se alcancar,

Fonte: ANTAQ,2011.

Diante disso, de acordo com o Plano Mestre de 2015 a EMAP, enquanto
autoridade portuaria se compromete com o estreitamento da relagdo porto-
comunidade, ao afirmar sobre a “continuidade as linhas de atuacao social do porto,

visando proporcionar beneficios a sociedade local” (LABTRANS, 2015, p.25).

Entende-se que as acgdes de corregcdo, controle e prevengao sao
realizadas, assim como previstas em relatorios e planos ambientais da EMAP

condizentes com as resolugdes ambientais estaduais e federais, entretanto é valido
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analisar quais os tipos de impactos socioambientais portuarios existentes que
representam problematicas a médio e longo prazo, e de que forma s&o tratados, nao
somente, pela autoridade portuaria, mas de que forma o Estado, como agente social

de producéo interfere nesse processo.

2.1 As configuragoées socioambientais: “o ambiente construido do

Porto do ltaqui”

Este subcapitulo tem por objetivo analisar dados primarios, por meio de
alguns depoimentos coletados em relagdo aos impactos oriundos do Porto do Itaqui,
bem como a Area de Influéncia Direta (AID), danos causados & pesca, e a Area de
Influéncia Indireta, a Comunidade do Cajueiro, representando uma amostra das
problematicas ambientais e sociais, diante do setor portuario, e por fim, expondo
dados primarios e secundarios sobre as medidas de monitoramento e controle
existentes ou ndo da administragdo do Porto do Itaqui e dos agentes publicos

ambientais.

A configuragéo espacial portuaria no estado do Maranhao é caracterizada
por fatores econémicos, sociais e ambientais que contribuem para a reproduc¢ao do
espaco urbano, por muitas vezes, de forma desordenada, onde o econdmico se
sobrepde ao socioambiental, com a expansao dos projetos desenvolvimentistas, como
aconteceu nessa unidade da Federagao, como o Programa Grande Carajas (PGC),
no final dos anos de 1980, que veio fortalecer a exportagdo, o agronegdcio e o setor
de mineragao uma vez que:

Sao Luis apresenta caracteristicas naturais e construidas favoraveis para a
implantagéo de grandes projetos. Ligada ao Oceano Atlantico, uma das mais
marcantes caracteristicas naturais é a Baia de Sado Marcos com profundidade
natural minima de 23 metros e, assim, adequada para navios de grande
calado. Entre as principais caracteristicas construidas pode-se destacar o

Complexo Portuario do Itaqui, importante porto exportador de minério de ferro
e de escoamento da producgdo da soja. (CUNHA, 2012, p.127).
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Para tanto, cabe observar, a localizacdo do Complexo Portuario do Itaqui,
a fim de entender a abrangéncia dos riscos ambientais portuarios causados a fauna

aquatica.

A Baia de Sdo Marcos (Figura 16) € uma area estuarina, e desse modo
oferece condi¢des ecologicas para o desenvolvimento de espécies nativas, como, por
exemplo, os manguezais. Ela abrange, em média, “220.000 ha de espelho d dagua com
marés de 7 a 9m de altura, 80.000 ha de florestas de mangue, e um entorno com
400.000 ha de campos costeiros (...) uma orla de aproximadamente 1.100km de
perimetro e com acesso portuario”. (ALMEIDA, 2016, p. 6). A intervencao portuaria se
da, ndo somente, por meio do Porto do Itaqui, e sim do Terminal Maritimo da Ponta
da Madeira, Porto Grande e agora, em 2017, com a construgéo do porto da WPR Séao

Luis Gestao de Portos e Terminais.



Figura 16: Localizagdo da Baia de Sdo Marcos
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Entretanto, de acordo com Feres (2010) tal ecossistema €& fortemente
ameacgado, em decorréncia, das atividades portuarias, como, por exemplo, a agua de
lastro. Segundo, o Professor Doutor Marco Cutrim, da Universidade Federal do
Maranhdo - Departamento de Oceanografia, em entrevista realizada no dia 8 de
fevereiro de 2017, foi revelado que o trabalho aborda a introdugéo dos organismos
exdticos no Golfao Maranhense, o que representa uma ameaga as espécies
existentes na Baia de Sdo Marcos, ficando evidenciado que as espécies exoéticas de
outros paises que adentram no ecossistema, podem causar impactos econdmicos e

ecolégicos as espécies aqui existentes.

Tal assunto ainda repercutiu no workshop sobre o Gerenciamento da Agua
de Lastro, realizado pela OAB — MA, no dia 08 de abril de 2017, onde o Prof. Dr. Marco
Cutrim ressaltou o estudo e citou que o Porto do Itaqui foi um dos locais da pesquisa,
em decorréncia da frequéncia de atracacdo dos navios, agua de lastro das
embarcagdes e despejo acidental de fertilizantes na agua, destacando a presencga de

cinco espécies exoticas (Grafico 4), em 2009, em aguas do Golfao Maranhense.

Grafico 4: Espécies exdticas identificadas no Porto do Itaqui — 2009
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Fonte: FERES 2010.

Cabe aqui destacar as duas espécies de cirripédio (nome popular - craca)
que prevalecem como a Amphibalanus amphitrite e Amphibalanus reticulatus,

geralmente encontradas em cascos de navios, podendo dificultar a alimentacao e
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causar a morte de outras espécies. Porém, ndo houve no referido estudo, a

especificagdo da biota nativa maranhense atingida.

A espécie Amphibalanus amphitrite (Figura 17). “é encontrada do
Maranhdo ao Rio Grande do Sul, sendo comum em baias e enseadas (baixo
hidrodinamismo) aparece em zona entremarés e franja do sublitoral, fixo sobre rochas,

arvores de mangue e substratos artificiais”. (AMARAL et. al., 2011, p.185).

Figura 17: Cirripédio - Amphibalanus amphitrite.

Fonte: Amaral et.al.2011.

Ja a espécie exotica introduzida Amphibalanus reticulatus (Figura 18):

E considerada nativa do Jap&do (Zvyagintsev, 2003) e é encontrada em
latitudes tropicais em todo o mundo (Foster, 1980; Young, 1998; Jones et al.,
2000). Foi introduzida no Brasil por bioincrustagéo e/ou agua de lastro de
navios (Lopes, 2009), sendo a primeira ocorréncia reportada em 1990 em
Pernambuco, em seguida na Bahia em 1992 (Farrapeira-Assungao, 1990;
Young, 1998) e em 1996 a espécie foi encontrada no Rio de Janeiro (Silva,
1998). (RIGO, 2011, p.6).
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Figura 18: Cirripédio - Amphibalanus reticulatus

Fonte: Amaral et.al.2011.

Segundo Feres (2010), o PDZ (2012) n&o apresentou nenhum plano
mitigatorio ou fiscalizagdo quanto ao despejo da agua de lastro, no que diz respeito a

invasdo de espécies exdticas, e afirma que:

Este fato evidencia, no minimo, falta de conhecimento sobre o assunto por
parte das autoridades portuarias, as quais nao levou a introdugcdo de
organismos como um risco ao meio ambiente. Portanto, a administracdo
portuaria ndo questiona a veracidade do formulario de agua de lastro que o
capitdo do navio entrega ao porto como sendo uma garantia do deslastre
correto. (FERES, 2010, p.96).

Nesse mesmo evento, o representante da EMAP ndo mencionou nenhum
plano especifico para o tratamento da agua de lastro, apenas no Plano de
Desenvolvimento e Zoaneamento - 2012 aponta o aumento do risco de invasao de
especies exoticas, sendo considerado como um impacto ambiental critico, porém, tal
avaliacdo ambiental foi realizada somente em relagdo a construcdo do bergo 99,
previsto para 2022.

Vale ressaltar que, a agua de lastro é regulamentada pelo Decreto n°
2.508/98, por meio da Organizagao Maritima Internacional (IMO), no que diz respeito
ao manuseio, estocagem, cuidados no transporte de produtos perigosos dos navios e
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que os portos devem ter um plano de monitoramento da agua de lastro, com medidas
emergenciais e de tratamento, inclusive isso foi ressaltado pelo representante da

Capitania dos Portos durante o mencionado workshop.

Outro tipo de impacto a citar € a expulsdo dos moradores da area de
entorno imediato cujo exemplo € a Ilha do Cajueiro (Figura 19),que localiza-se entre
o Porto do Itaqui e o Porto da ALUMAR- Ponta da Madeira.



Figura 19: Localizagéo da llha do Cajueiro
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A llha do Cajueiro vivencia uma problematica que materializa o poder
estatal sobre a regido, por meio do setor portuario. A questdo envolve danos
socioambientais indiretos do Complexo Portuario do Itaqui, e paralelamente, tem-se a
instalagdo do empreendimento da WPR Gestao de Portos e Terminais LTDA, que
ocorreria no ano de 2014, porém esta com inicio previsto para 2017. Tal obra ja foi
autorizada pelo governo do Estado do Maranh&o, o que causou até o presente
momento, disputas territoriais, perda de identidade da comunidade e conflitos
ambientais. Para tanto, segue uma breve analise sobre realidade da Comunidade do
Cajueiro, pelo presidente da Associagado de Moradores:

Antes tinha mais comida, mas a lama tomou conta dos peixes,
principalmente, o peixe-pedra, bandeirado, bagre e os mariscos, hoje a
produgéo e a cacga diminui...tinha camarao, tatu, cutia, préa, mas por conta
das “dragas” e dos portos ndo existe mais. (Presidente Davi de Jesus Sa e
morador da Comunidade do Cajueiro, entrevista realizada no dia 27 de janeiro
de 2017).

O relato supracitado demonstra a reducdo do pescado, na praia de
Parnauagu (Figura 20), em decorréncia do processo de dragagem realizados pelo
Porto do Itaqui e do terminal da ALUMAR, com o objetivo de facilitar a navegabilidade
e atracacdo das embarcagdes. Tal processo consiste ainda na: “desobstrucao,
remogao, derrocamento ou escavagdo de material do fundo de rios, lagos, mares,
baias e canais, removendo rochas e sedimentos, para langamento em local de
despejo” (CASTRO et al., 2012, p.520). Este fato contribui para a extingdo dos peixes
e camarao na regiao, como, por exemplo, o bagre (Siluriformes), bandeirado (Bagre)

e 0 camarao (Fenneropenaeus).

A partir disso, entende-se que o Porto do Itaqui e o Terminal da ALUMAR,
além de outros empreendimentos a serem instalados contribuem diretamente para tal
realidade, e observa-se que o conflito ambiental inicia-se quanto a disputa da
comunidade pelo uso da natureza, como meio de subsisténcia e renda, caracterizando
o ponto inicial para a eclosdo das demais lutas sociais. Enquanto que, os detentores
do capital, os portos e o poder estatal impée como deve ser o uso dos recursos
naturais, aqui entendidos como meio de acumulacdo de riqueza, e nado como

necessidades coletivas.

A respeito disso, aponta-se a Comunidade Tradicional do Cajueiro, também

conhecida como Vila Cajueiro, llha do Cajueiro ou Sitio Bom Jesus do Cajual, esta
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localizada na Zona Rural Il do municipio de Sao Luis, capital do Maranhao, que desde
1980 enfrenta conflitos ambientais e perdas territoriais devido a instalagdo continua
de grandes projetos desenvolvimentistas no Estado do Maranh&o. (LIMA, 2017, apud,
San’t Ana Junior, 2016).

Figura 20: Praia de Parnuagu — Illha do Cajueiro

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2017.

Outro aspecto identificado durante a visita a comunidade do Cajueiro foi o
volume de lixo que vem dos portos (Figura 21 e 22), alocados na praia de Parnuagu
(Figura 20) embora os moradores também contribuam para tal, através do despejo de

lixo doméstico.



106

Figura 21: Material residual portuario abandonado ha seis meses na Praia de Parnuagu

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2017.

Figura 22: Material residual portuario na Praia de Parnuagu

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2017.

O conflito socioambiental supracitado nao afeta somente a llha do Cajueiro,
e sim, as demais comunidades rurais que se concentram ao Sudoeste da llha do

Maranhao, como, por exemplo, Limoeiro, Taim, Porto Grande, Rio dos Cachorros, Vila
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Maranhao, llha Pequena, Jacamim, Embaubal, Portinho, Taua-Mirim, dentre outras
que passam por disputas territoriais e ambientais semelhantes por estarem
localizadas em areas de interesse econémico dos agentes sociais de produgao, uma
vez que oferecem condi¢des naturais favoraveis a navegabilidade, por ser uma regiao
estuarina (Baia de S&o Marcos), e por outro lado sofrem impactos em seus

manguezais e na biota marinha.

Esse cenario € oriundo dos projetos de industrializacdo e urbanizagéo,
como por exemplo, “a VALE (antiga Companhia Vale do Rio Doce) e a ALUMAR na
década de 1980 e, mais recentemente a UTE Itaqui do Grupo OGX (atualmente
denominada de UTE ltaqui Eneva, em funcionamento desde 2013)” (BRITO, 2017, p.
15) e, sobretudo, geram a expansdo das atividades portuarias e de mineracgao,
envolvendo, portanto, areas rurais como o Cajueiro e a llha de Taua-Mirim, as quais

apresentam redugao do pescado, agricultura e pecuaria. (BRITO, 2017).

Por conseguinte, os conflitos territoriais maranhenses séo estudados em
varias pesquisas académicas, e muitos grupos de pesquisa ultrapassam este objetivo,
pois acabam por se aproximar das lutas sociais, € assim apoia-las, por meio da
participagdo em audiéncias para discussao sobre a materializagao do poder estatal
sobre os territérios, mediante o desenvolvimento capitalista desigual. Como reflexo
disso, o Grupo de Estudos: Desenvolvimento, Modernidade e Meio Ambiente
(GEDMMA), da Universidade Federal do Maranhao (UFMA), sob a coordenacéo do
Prof. Dr. Horacio Antunes de Sant’Ana Junior, por muitas vezes, conduz audiéncias
na comunidade juntamente com os representantes de demais organizag¢des, como a
Comisséao de Direitos Humanos, da Ordem dos Advogados do Maranhao(OAB/MA).
Inclusive na audiéncia realizada, em janeiro de 2017, o referido professor frisou que
‘os peixes da Praia de Parnuagu e do entorno vao desaparecer com a expansao
portuaria, e muitas familias vao perder seu modo sua renda, uma vez que dependem

da pesca para sobreviver”.

Outros dados foram levantados durante uma Audiéncia Publica (Figura 23)
sobre a apresentacao do EIA/RIMA 2018 que a EMAP promoveu juntamente a SEMA,
no dia 21 de marcgo de 2018, no auditério da Federacéo das Industrias do Maranh&o -

FIEMA. Onde as comunidades proximas ao Complexo Portuario do Itaqui estavam
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presentes, dentre elas a Comunidade do Cajueiro, Camboa dos Frades e Rio dos

Cachorros.

Figura 23: Plateia da Audiéncia Publica sobre a apresentagao do EIA/RIMA 2018 do Porto do Itaqui

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2018.

Em entrevista concedida pelo morador da Comunidade do Cajueiro,

Benedito Mousinho, ao ser indagado sobre os danos socioambientais que a
comunidade possui em decorréncia do Porto do Itaqui, 0 mesmo ressaltou que:

Essa comunidade vem perdendo peixes desde 1970, quando a Codomar

utilizava rebocadores de dragagem para os navios, inclusive, hoje, mais de

vinte moradores ja se deslocaram da comunidade, e nunca viu nenhuma

consultoria ambiental fazendo estudos primarios no local. (Benedito

Mousinho morador da Comunidade do Cajueiro, entrevista realizada no dia
21 de margo de 2018, no auditério da FIEMA).

Outro morador, atuante na luta contra a desapropriacao territorial no local

e os danos causados quanto a fauna e flora, ressaltou seu posicionamento na mesma
audiéncia e relatou:

E necessario que haja audiéncias publicas antes da construgao de um bergo

no porto, € uma audiéncia para cada bergo a ser instalado, e ndo construi
para depois fazer audiéncia, sem as devidas compensagbes ambientais.
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(Cloves Amorim, morador da Comunidade do Cajueiro, posicionamento
durante a Audiéncia Publica, no dia 23 de margo de 2018, na FIEMA).

A partir disso, observa-se que a comunidade citada apresenta uma postura
de indignacao e que ja estdo em conflito com todo o Complexo Portuario do Itaqui,
nao somente, em relagcdo ao Porto Sao Luis que esta sendo construido na area, mas
ha varios anos, e somente agora as comunidades foram oficialmente chamadas para
um “didlogo”, de carater unilateral e impositivo por parte da EMAP, assim como pode

ser visto nas observacdes realizadas durante a audiéncia, ainda nesta sesséao.

Diante disso, buscou-se analisar quais os mecanismos que o porto utiliza
para acompanhar as problematicas socioambientais e quais as medidas preventivas
e corretivas para a reducdo dos danos causados e futuros. Para tanto, como
amostragem utilizou-se a area do Porto Organizado do Itaqui, uma vez que,
identificou-se que a EMAP, de 2014 a 2016, passou por mudancas quanto ao
gerenciamento ambiental, pois em 2014, por meio do trabalho monografico
“Sustentabilidade ambiental portuaria: uma analise da gestdo ambiental do Porto do
Itaqui — Sao Luis/MA” identificou-se que a EMAP realizava apenas acbes ambientais
de controle interno, em prol de sua equipe, visando ao consumo sustentavel de seus
recursos administrativos (PEREIRA, 2014).

Visto assim, através da participagao no “l Encontro sobre a cadeia produtiva
do Estado do Maranh&o e sua integracdo com o Corredor Centro Norte”, realizado no
dia 23 de novembro de 2016, no auditorio da Federacao das Industrias do Maranhé&o,
em Sao Luis, foram discutidas diversas questdes portuarias, como os desafios do
Complexo Portuario para estimular a agregacdo de valores aos produtos de
exportagcdo e apresentagcdo das potencialidades e oportunidades do estado do

Maranhao, entretanto questdes ambientais nao foram tratadas.

Entao foi apresentado apenas no folder (Anexo Ill e IV) do evento que o
Porto do Itaqui esta como o 3° melhor porto em Gestao ambiental, por desenvolver
acdes voltadas para projetos de monitoramento de Residuos Sélidos, fauna e flora, e
planos contingenciais. Além disso, ressaltaram a relagdo porto e comunidade sem

especificar as comunidades beneficiadas, projetos socioambientais na area do Itaqui
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Bacanga e sobre o Comité de Responsabilidade Social; entretanto, tais agées foram

apenas citadas brevemente, ndo houve a divulgacéo dessas durante tal evento.

O detalhamento das informacdes sobre a questdo ambiental no Porto do

Itaqui foi disponibilizado de fevereiro a abril de 2017, pela Gabriela Heckler, gestora

responsavel pela Coordenagédo de Meio Ambiente (COAMB), da EMAP. Durante as

entrevistas realizadas sobre o controle e monitoramento dos impactos ambientais
portuarios, a mesma mencionou que:

“A dissertagao é relevante para o porto, pois, 0 mesmo esta em um momento

de mudangas e construgéo quanto a gestdo ambiental portuaria, uma vez que

em 2014, a atual politica ambiental portuaria ndo existia, e assim, hoje ha

agbes ambientais internas, como, por exemplo, a conscientizagdo da nossa

equipe sobre o consumo sustentavel, e externamente ha um monitoramento

ambiental, por meio do Levantamento de Ag¢des Mitigatérias e Impactos

Ambientais — LAIA, e estamos construindo a Agenda Ambiental do Porto do

Itaqui”. (Gabriela Heckler, coordenadora da COAMB - EMAP, entrevista
concedida dia 14/02/2017).

A referida coordenadora informou ainda, que o detalhamento e demais
dados sao disponibilizados por meio da solicitagdo realizada pelo Sistema de
Informagédo ao Cidadao (SIC), e outras no site da EMAP, entretanto tal processo é
burocratico, e assim as informag¢des sé foram divulgadas apds dois meses da
realizagcédo da entrevista. E que em breve seria langada a Agenda Ambiental Local de
2017 no site, assim como previsto pela Resolugao 006/98 da Comissao Interministerial

para os Recursos do Mar (CIRM), que trata sobre as agendas ambientais portuarias.

Dessa forma, o LAIA (Quadro 3) enviado corresponde ao ano de 2015, logo
esta desatualizado, e € apresentado, por meio de uma planilha excel que elenca os

aspectos ambientais da seguinte forma:
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Quadro 4: Aspectos mensurados no LAIA — 2015

— SETOR / AREA

ATIVIDADE/OPERAGAO

ASPECTO (CAUSA)

CONDIGAO NORMAL (N) /ANORMAL (A) /

EMERGENCIAL (E)

TEMPORALIDADE: PROBABILIDADE (P) /
ANORMAL (A) / FREQUENCIA (F)

RESPONSABILIDADE : DIRETA (D) / INDIRETA (1)

IMPACTO : FREQUENCIA (F) / ABRANGENCIA
(A)/ SEVERIDADE (S)

LEGISLACAO ESPECIFICA

GERENCIAMENTOS

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2017.

Os setores referem-se as areas internas e externas do porto, ou seja,
prédios administrativos, terminais externos, area primaria e a poligonal do porto,
sendo esta ultima o objeto de pesquisa. Porém, faz-se necessario ampliar a analise
para as demais areas a fim de entender de que forma o porto estrutura o
monitoramento e controle ambiental, no sentido de contemplar, ndo somente,

aspectos operacionais, mas sociais.
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As atividades portuarias acompanhadas por esse instrumento sdo definidas
de acordo com os setores ja citados, respectivamente, por: servicos administrativos,
servicos ambulatoriais, operagcdo dos terminais, operagdes nas retroareas de
carregamento e descarregamento, operagdo da oficina de manutencao (elétrica e
mecanica), operagcdo da balanga, operagdo dos armazéns, operagcdo dos bercos
(carregamento e descarregamento dos navios), navegacdo e manutengdo de

embarcacgdes, execucao de obras e limpeza e umectacao vias de acesso.

Convém delimitar no presente estudo, os aspectos de mensuracdo quanto
a navegacao e manutencao das embarcagdes, execugao de obras, e limpeza das vias

acesso, pois estes se referem a zona poligonal do porto.

Segundo a COAMB, a navegagao e manutengcdo das embarcagdes

(Quadro 5) sao mensuradas da seguinte forma:

Quadro 5: Aspectos mensurados no LAIA, no critério de Navegagcao e manutengédo das embarcacgoes
- 2015

Emigado de ida RE [N A 1 '

Emissio de fumaca |

preda, Che, COX EA N A |
R e i S N

;?l;]rtﬂ das Consuma de g
aitarcacies Eﬂﬂ'lh-lE[li'ulEIEfﬂSEEIE RN [N F Dl |

Geracao de efiuentes |

sanitanos EL N A U

(Mowmentacio da dgua

|do mar RN [N A i) |

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2017.

A emissdo de ruido das embarcagdes € mensurada como externa,
condicdo normal, temporalidade anormal e causa impacto direto e indireto, uma vez

que gera poluicdo sonora na area de abrangéncia do porto. Este fator ndo é
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considerado significativo para a autoridade portuaria, porém é feita uma medigéo
mensal dos niveis emitidos por todas as empresas que operam no porto, baseado na
ABNT NBR 10151/2000 NR15. Mas, entende-se que os dados enviados devem ser

atualizados para melhor acompanhamento desse tipo de impacto.

A emisséo de fumaca preta, CH4 e COX, ou seja, emisséo de gas metano
e substancias toxicas que contém enzimas inflamatorias, e que ameagam os
funcionarios e comunidades proximas, mas segundo a autoridade portuaria causa
somente o efeito estufa e interfere na qualidade do ar, e sdo mensuradas como
emissao atmosférica, condicdo normal, temporalidade normal, sendo um impacto
indireto. O gerenciamento realizado pelo porto consiste na manutengao preventiva de

maquinas e equipamentos movidos a diesel.

O vazamento de 6leo no mar nao é considerado significativo para a gestao
portuaria, segundo a EMAP, apesar de ser um risco ambiental, com condig¢ao
emergencial, temporalidade anormal e gera impactos diretos e indiretos, como, por
exemplo, contaminagédo e mortes de fauna e flora aquaticas, contaminagao de corpo
hidrico, contaminagao do solo e diminuicdo da oferta de alimentos. Tal aspecto tem
por embasamento a Lei 9.966/2000 que dispbe sobre o controle e fiscalizagdo de
derramamento de 6leo ou substancias toxicas no mar, inclusive ela esta descrita de
forma incorreta no LAIA, e a Lei 6.938 de 1981 que rege sobre o licenciamento

ambiental.

O consumo de combustiveis fosseis também ndo é considerado
significativo, visto que sao recursos naturais renovaveis, normal, com temporalidade
frequente e causa impactos diretos e indiretos, como, por exemplo, a reducdo da

disponibilidade do recurso, e ndo possui medidas preventivas.

Outro dano néo significativo para o porto € quanto a geracao de efluentes
sanitarios que possui condigdo normal, temporalidade anormal e € gerenciado por
empresa especializada, segundo a EMAP. Representa um impacto direto, uma vez
que gera poluicao de corpos hidricos e do solo, baseado na Resolugado CONAMA n°
430, de 13 de maio de 2011.

A movimentacéo das aguas do mar € outro impacto direto e indireto, sendo

assim considerado pelo porto como fator ndo significativo, e apresenta condigao



114

normal e frequéncia anormal, e tem por riscos a desorganizagdo de sedimentos do

fundo do mar e das espécies marinhas, baseado também na Lei 6.938 de 1981.

Ademais, outras atividades portuarias também geram impactos ambientais
como a execugao de obras, limpeza e umectagdo de vias de acesso, e com a
expansao portuaria, muitos danos evoluem e sao preocupantes, ndo somente, no
nivel ambiental, mas, sobretudo, social, uma vez que no presente instrumento de
gestdo portuaria, ndo s&o inclusos fatores sociais, como, por exemplo, o

deslocamento das comunidades ou a desapropriacao do territério por estas.

Esse contexto pode ser confirmado por meio da realizacido da Audiéncia
Publica que houve no dia 21 de marco de 2018, pela EMAP e SEMA, e teve por
objetivo apresentar o EIA/RIMA 2018 para que as comunidades proximas a zona
portuaria contribuissem com criticas e sugestdes, assim como segue o relato abaixo

produzido durante o evento pela pesquisadora:

A audiéncia publica do Porto do Itaqui ocorrida no dia 21 de marco de 2018,
quarta-feira, as 09h20min, no auditério da Federacdo das Industrias do Maranhao -
FIEMA, localizada na Avenida Jerdnimo de Albuquerque, s/n, bairro da Cohama, teve
como principal objetivo apresentar o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e o Relatério
de Impacto Ambiental (RIMA), referente ao licenciamento ambiental das obras de

expansao do Porto Publico do Itaqui, em Sao Luis — Maranhao.

No primeiro momento foram apresentas as seguintes equipes: consultoria
MRS (empresa contratada para a elaborag¢ao do EIA/RIMA, a direcao do planejamento
estratégico e operagdbes da EMAP e a equipe de Licenciamento Ambiental,
representada esta pela Secretaria Estadual de Meio Ambiente do Maranhao (SEMA)
(Figura 24). E na plateia tinham pessoas da sociedade civil, em sua grande maioria,
composta por moradores das diversas comunidades (Camboa dos Frades, Nova
Camboa, Vila Maranhdo, Cajueiro, Vila Conceig¢do, Sitio Sao Benedito, Anjo da
Guarda, llha de Taua-Mirim e Porto Grande) que residem no entorno do Complexo
Portuario do ltaqui, e que se consideram afetadas, em decorréncia dos prejuizos que

atingem a fauna, flora, geragao de emprego e renda, dentre outras questodes.

Inicialmente foi feito uma leitura publica sobre o Regulamento que rege o

funcionamento da Audiéncia Publica, e sua respectiva dinamicidade previsto nas
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Resolu¢gdes CONAMA 01/86 e 009/87 pela SEMA, bem como a importancia dessa
etapa no deferimento ou ndo do projeto de licenciamento quanto as obras de

expansao do Porto do Itaqui.

Posteriormente, por meio da fala Diego Matos (Superintendéncia do
Licenciamento Ambiental — SEMA) explicou a dinamica dos blocos de perguntas
escritas e orais propostas a banca apresentada na mesa, bem como o tempo da fala

tanto das pessoas da mesa quanto da plateia.

Figura 24: Composi¢do da mesa pela EMAP e SEMA

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2018.

Em seguida, a EMAP (Figura 25) se pronunciou em relagao a apresentacao
da dimenséo portuaria do Complexo Portuario do Itaqui, bem como mencionou sobre
investimentos e infraestrutura portuaria. Citou ainda que o porto é publico, delegado
pela Unido ao Estado desde 2001, ocupa uma area de 5, 1 milhées de m?, sendo o
segundo maior porto publico em movimentagao do Nordeste e 0 sexto do Brasil,
gerando atualmente aproximadamente 14.000 empregos na cadeia portuaria,
responsavel por mais de 30% da arrecadagéo do ICMS do Estado do Maranhao. Em
2012, movimentou cerca de 19 milhdes de toneladas, por meio de 1,6 km de bergos

operacionais. O porto detém de um Plano de Desenvolvimento e Zoneamento em fase
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de atualizagdo em linha com o Plano Mestre, e por fim citou o planejamento
estratégico 2018-2022.

Figura 25: Componentes da mesa: EMAP (Diretor de Planejamento e Diretor de Operagdes Portuarias,
a direita), SEMA (Clara e Diego Matos, ao centro) e a consultoria MRS (ultimo a esquerda)

- 5 “‘

peia Pkl

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2018.

A partir disso, a consultoria (MRS - possui 26 anos de existéncia, criada em
Brasilia, DF) contratada pela EMAP para elaborar o EIA/RIMA se pronunciou
apontando as etapas, os estudos primarios e secundarios realizados na area poligonal

do Porto do Itaqui, bem como as areas de expansao.

A consultoria MRS (Figura 25) apontou as seguintes etapas sobre o
licenciamento ambiental a serem cumpridos pelo empreendimento baseado na
Resolugdo CONAMA: 1) Termo de Referéncia, 2) EIA/RIMA, 3) Audiéncia Publica e
4) Licenga Prévia, sob a participacdo do empreendedor (EMAP) empresa contratada
MRS Estudos Ambientais LTDA e 6rgao ambiental licenciador (Secretaria de Estado

de Meio Ambiente e Recursos Naturais do Maranh&o — SEMA).

A EMAP cumpriu até a terceira etapa, a fim de coletar criticas e sugestbes
da sociedade civil, e aguardar o deferimento ou indeferimento da quarta etapa, que
consiste na concessao por parte da SEMA da licenca prévia quanto as areas de
expansao do presente porto.
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Vale ressaltar que, o EIA apresentado n&o inclui as atividades portuarias ja
executadas, uma vez que elas ja detém do licenciamento ambiental até 2019, como

apresentado no anexo desta pesquisa.

Ademais, apos a concessao da Licengca Prévia e da conclusdo dos
processos licitatorios de arrendamentos portuarios serdo apresentadas as
especificagées do projeto a SEMA, como, por exemplo, no volume de terraplanagem
(corte e aterro), remog¢ao/ movimentagao do solo, jazida, empréstimos e disposigao
de material excedente. E apds a licitacéo, inicia-se a etapa de instalacdo/construcao
das obras de dragagem e supressédo vegetal, caso a EMAP pretenda implantar
terminais ou bergo, inclusive devera ser apresentado a cada instalagdo um projeto
basico contendo os Programas Ambientais, como atividades mitigatorias diante dos

possiveis impactos dispostas pelo planejamento da EMAP.

Foram citados os seguintes programas: de Gestdo Ambiental,
Comunicacéao Social, Educagcdao Ambiental, Educagcao Ambiental para Trabalhadores,
Compensacao da Atividade de Pesca, Gerenciamento de Risco, Plano de Acao de
Emergéncia (PAE), Plano de Emergéncia Individual (PEI), Monitoramento de
Recursos Hidricos e Sedimentos, Monitoramento de Ruidos, Qualidade do Ar e

Monitoramento da Deposicdo Sedimentar da Area da Maré.

Por conseguinte, a consultoria MRS apontou os impactos previstos nas

seguintes etapas das obras:
a) Fase de planejamento:

- geragao de expectativas e duvidas da populagao e influéncia do mercado
imobiliario.

b) Fase de operagao:

- interferéncia nas areas de pesca, incOmodos a populagdo, risco de
acidentes ocupacionais, aumento do trafego de veiculos nas vias de acesso, oferta de

emprego e renda, aumento da capacidade de escoamento da producdo, aumento da

arrecadacao de impostos e nas atividades econémicas.

c) Fase de instalagao:
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- nenhuma supressao de vegetacéo e perda de habitat, interferéncias em
areas de preservagao permanente, aumento do trafego de veiculos e maquinas nas

vias de acesso e interferéncia nas areas de pesca.
d) Fase de operagao (segunda fase):

- alteragbdes na qualidade da agua, alteragdo no padrdo de deposigéo
sedimentar, alteragdo na composicdo das comunidades aquaticas (plancténicas e
bentdnicas), interferéncias nas areas de pesca, aumento do trafego de veiculos nas
vias de acesso, oferta de emprego e renda e aumento da capacidade de escoamento

da producéo.

Para tanto foi realizado o diagndéstico ambiental considerando a area de

estudo: meio fisico, bidtico e socioecondmico.

Diante das informagdes apresentadas iniciou-se o bloco de perguntas

escritas e orais da plateia.
Seguem abaixo algumas das perguntas:
1) Qual a expectativas de investimento na expanséo do Porto do Itaqui?

2) Qual a relagao entre o Porto Sao Luis e o Porto do Itaqui? E seus

impactos?
3) Quais os impactos na area do Porto Grande?

4) Partindo-se do pressuposto que os pequenos pescadores precisam
chegar a alto-mar para garantir sua pesca e renda, como ficara o acesso destes, uma
vez que as grandes embarcagdes portuarias ja transitam e impedem a circulagao das

pequenas embarcagdes das comunidades?

5) Em que momento a consultoria fez pesquisas no local com os moradores

para coletar os dados apresentados?

6) Que tipo de compensacao ambiental o Porto do Itaqui prevé para a

Comunidade do Cajueiro ja afetada?
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7) Qual o motivo da auséncia do Ministério Publico ou dos representantes
governamentais, uma vez que estes componentes asseguram os direitos da

sociedade civil?

8) As compensag¢des ambientais prometidas seguirdo mesmo apos o

periodo eleitoral? E se mudar a atual gestéo, como ficara?

9) Em que momento a EMAP marcara uma reunido com as comunidades

ja afetadas? Ex.: Camboa dos Frades e Comunidade do Cajueiro.

10) De acordo com CF/88 devemos preservar o meio ambiente, mediante

isso, como a EMAP explica a dizimagdo dos mangues?

Diante disso, a EMAP tentou contemplar os questionamentos supracitados

com as seguintes respostas:

De acordo com a diregao estratégica, a expectativa de investimentos é de
aproximadamente 2 bilhées. Outra projegcéo é quanto a criagdo de emprego, sendo

entre 1.500 a 2.000 vagas, principalmente com a abertura do concurso publico.

Segundo a EMAP, a relagao entre o Porto Sao Luis e o Porto do Itaqui, é

institucional, e faz parte agora do Complexo Portuario do Itaqui.

O posicionamento da MRS e da EMAP em relagédo ao Porto Grande foi que
este ndo é contemplado pelo EIA apresentado, pois, 0 mesmo s abrange a area

poligonal do Itaqui.

Quanto ao acesso dos pescadores, a EMAP ressaltou que nao proibe as
atividades pesqueiras, mas alerta quanto a segurancga, em relagao a proximidade com

0S navios.

Segundo o Diretor de Operagbes, a consultoria MRS fez visitas em
comunidades proximas para coletar dados socioambientais somente com alguns

moradores, como amostra.

A EMAP afirmou que ainda ndo fez ainda ndo possui uma medida de
compensagao ambiental imediata, e que a Comunidade do Cajueiro nao foi afetada

quanto a desapropriacdo territorial, pois ndo existe tal impacto. Mas, vado marcar
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reunides com as comunidades mais diretamente afetadas, como, por exemplo, a

comunidade Camboa dos Frades.

Quanto ao questionamento sobre a auséncia do Ministério Publico e de
outros atores governamentais, a EMAP informou que a presenca destes nao é

obrigatéria, mas que foram informados sobre a audiéncia.

As compensacdes ambientais ndo foram detalhadas pela a EMAP, mesmo

apos a apresentagao da MRS ao citar a existéncia dos programas ambientais.

A EMAP nao respondeu quanto a continuidade das medidas em relagao a

comunidade apos as eleicdes, mas que o plano apresentado seria cumprido.

Nao houve uma definicdo de datas para reunides com as comunidades

préximas a area poligonal do Porto do Itaqui.

Por fim, a EMAP ratificou que a area atualmente explorada e autorizada por
lei € a area poligonal do Itaqui, e, portanto os impactos existem, como, por exemplo,
a dizimagdo dos mangues, mas que nao ha desapropriagcao territorial e nem

irregularidades quanto as areas exploradas.

Outro ponto a ser discutido € quanto ao langcamento da Agenda Ambiental
Local 2016/2017 que s6 foi apresentada no ano de 2018, impossibilitando assim,
melhor mensuragcédo dos dados dessa pesquisa. Tal documento foi mencionado na
entrevista presencial pela Coordenadora Gabriela Heckler, e tem por objetivo
apresentar informagdes sobre o registro das atividades que o Porto do Itaqui faz e
pretende fazer quanto a dimensao socioambiental e sobre a relagédo porto-cidade, e a
EMAP se propde com este documento a buscar o desenvolvimento sustentavel, de

acordo com as legislagbes ambientais pertinentes.

E valido ressaltar, que essa Agenda é acdo inédita do porto, pois esses

dados nao existiam em 2014, quando houve o0 meu interesse pela pesquisa.

A principio a Agenda inicia com apresentacdo sobre as caracteristicas de
localizagao, infraestrutura, condicdbes econbmicas e sobre o funcionamento do
Sistema Integrado de Gestdao Ambiental (SGA), o que nao sera o meu foco nessa
sessao, uma vez que tal sistema tem um viés mais institucional e interno, de acordo

com o trabalho monografico realizado em 2014.
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E um dos pontos a ser destacado é como essa agenda aborda sobre a
relagcao porto-cidade, isto €, como o Porto do Itaqui expde a presente relagdo com os
agentes externos, a qual possui as seguintes atividades:

a.1) Participar dos Conselhos Ambientais da cidade e/ou do Estado,
candidatando a EMAP como conselheira oficial sempre que abrirem as
eleigbes para um conselho e for conveniente com a estratégia da empresa;
a.2) Liderar o Comité de Responsabilidade Social, oferecendo exemplo e
promovendo a adesdo das demais empresas do Porto em projetos
socioambientais que beneficiem comunidades locais; a.3) Valorizar as agdes
de voluntariado de funcionarios da EMAP que lideram projetos sociais em
comunidades carentes; a.4) Realizar pesquisa juridica com o fim de oferecer
um embasamento juridico, através de Parecer, para o investimento
proveniente de receita portuaria em projetos socioambientais que beneficiem

comunidades locais. (EMAP - AGENDA AMBIENTAL LOCAL 2017, p.15,
2017).

Para tanto, é notorio que a EMAP delimita seu trabalho quanto aos agentes
internos e externos, entretanto, cabe aqui pontuar que os ultimos sao considerados
mediante a reduc&o de riscos ambientais e aos projetos socioambientais, bem como
a participacao em conselhos ambientais, e com proposi¢cado de metas para o ano de
2017 por meio de programas de monitoramentos ambientais e planos de emergéncia,
mas nao ha exposigcao sobre a prospeccido de metas para os préximos anos, uma vez
que, uma agenda ambiental entende-se que precisa abordar medidas mitigatérias de
prevencgao e corregao a curto, médio e longo em decorréncia do objetivo macro que é

o desenvolvimento sustentavel.

Dentre as atividades externas realizadas em 2017, pode-se citar a
Lideranga da EMAP no Comité de Responsabilidade Social, Campanha Agosto
Solidario com participagao das escolas publicas, além disso ha a participagao da
autoridade portuaria no Conselho Estadual de Recursos Hidricos (CONSERH) e
Conselho Municipal da Cidade (CONCID) e apoio a comunidade Ilha do Cajual, mas
a comunidade esta situada no municipio de Alcantara, o Projeto Estaleiro-Escola,

parceria com agricultores familiares, pescadores e vendedores do Porto do Cujupe.

Atualmente, o Porto do Itaqui esta na fase de expansao, logo a EMAP
contratou uma consultoria MRS Estudos Ambientais Ltda para conduzir as atividades
referentes ao EIA/RIMA 2018, com o objetivo de emitirem o licenciamento ambiental,
pois 0 que vigora atualmente encerra em 2019. Mas, o presente estudo causa

atualmente controvérsias em relacdo as comunidades proximas que questionaram em
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audiéncia publica e que se sentem prejudicadas e pressionadas a se deslocarem de
suas casas, além da perda de fauna e flora aquatica. Sendo que, as compensacoes
ambientais que a EMAP cita na Agenda Ambiental e no Estudo de Impacto Ambiental
2018 nao foram detalhadas para a populagdo no momento da audiéncia publica, a
qual estive presente, pois a EMAP alega que as atividades geram impactos, no
entanto, o porto possui autorizagao legal para explorar a area poligonal do porto e que
s6 a Comunidade Camboa dos Frades sofre com os impactos. E no caso da
Comunidade do Cajueiro, esta ndo sofre impactos socioambientais, pois ndo ha

nenhuma imposi¢ao do porto para que os moradores abandonem suas casas.

Todavia, para ilustrar que o porto € um agente de impactos diretos e
indiretos intensos e continuos esboga-se a seguir uma matriz socioambiental (Quadro
6) em que ha um paralelo entre os danos ressaltados pela fundamentacéo tedrica
abordada durante a pesquisa, e dos impactos existentes, confirmados pelos préprios

documentos ambientais publicados pela EMAP:



Quadro 6: Matriz socioambiental dos aspectos observados no Porto do Itaqui — Sdo Luis, MA

Relagdo porto- cidade:

Impactos ambientais potenciais impactos
pontuados por Castro (2013) e Medidas atenuantes propostas - Agenda Ambiental |socioeconémicos a partir
Mossini (2005). da EMAP (2017) do EIA/RIMA 2001 |
1- Conscientizar a comunidade portuaria, operadoras
portuarias, contratadas e colaboradores da EMAP sobre a
importancia da segregac3o correta, 2- Estabelecer metas
para reducdo de geracdo de residuos solidos e liquidos, 3-
Estabelecer as médias de geracdo de residuos nas A EMAP ndo apontou
1-Geragdo de residuos solidos e atividades diarias e mensais do Porto Organizado e nos nenhum impacto positivo
efluentes X terminais externcs para o dano.
1- Fistalizar mensalmente emissao de fumacgas dentro da
area portuaria; 2- Realizar bianuaimente o programa de
inspe¢do da emissdo de gases e material particulado em A EMAP ndo apontou
2- Poluigdo do ar por fumaca/Qualidade uma amostra de 15 veiculos de carga de equipamentos | nenhum impacto positivo
do ar X operacionais do Porto do aqui; dentre outras medidas. para o dano

3- Aprofundamento ou manutencdo dos
canals de navegacdo onundos das
atividades de dragagem

X

Sem medidas

Opinido publica, nivel de
emprego, geracdo de renda
e arrecadacdo tributaria

Fonte: Castro, 2013; Mossini, 2005; Danielle Silva Pereira, 2018 e adapta¢des da Agenda Ambiental do Porto do Itaqui, 2017.
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4 - Mundancas de linha de costa como
tonsequencias de obras de implantacdo
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Opinido pUblica, nivel de
emprego, geracao de renda

de infraestrutura. % Sem medidas e arrecadacdo tributaria
5 - Supressdo de trechos de Opinido pablica, nivel de
ecossistemas biologicamente emprego, geragdo de renda
Importantes como manguezais X Sem medidas e arrecadacao tributaria
Realizar dois simulados anualmente para o treinamento dos| A EMAP ndo apontou
6- Acidentes ambientais com funcionarios envolvidos em situacdes que oferecam riscos |  nenhum impacto positive
derramamento de cargas toxicas X de vazamento de oleo e produtos perigosos. para o dano.
Monitoramento da Biota aquatica, recursos hidricos e | Nivel de emprego, geragdo
7- Redugdo ou alteragdo da fauna e sedimentos a partir de coletas da gua e banco de dados | de renda e arrecadagdo
flora aquatica X climatoldgicos tributania
1- Monitoramento por meio da colela de agua de lastro a
cada 10 navios por més, especificando o pais de origem e
condigdes climaticas, 2- Verificar o cumprimento da
7- Transporte de espécies exdticas de Normam 20/DPC (2014), por meio do plano de A EMAP ndo apontou
um outro lado do planeta nas aguas de gerenciamento de agua de lastro, diario de bordo do navio | nenhum impacto positivo
lastro de navios X & formularios dos navios atracados no Porto do iagqui para o dano.
Opinido pablica, nivel de
8- Assoreamento dos rios € empreqo, geracdo de renda
maodificacdes na Zona costelra X Sem medidas e arrecadacdo tributania

Fonte: Castro, 2013; Mossini, 2005; Danielle Silva Pereira, 2018 e adaptagbes da Agenda Ambiental do Porto do Itaqui, 2017.. Continuagao.
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A matriz socioambiental (Quadro 6) é fruto da pesquisa que sintetiza os
dados observados de forma dinamica a fim de articula-los ao arcabougo tedrico
apresentado durante a pesquisa em paralelo as medidas preexistentes pela gestao
do Porto do Itaqui, bem como se fez necessario pontuar a relagao porto-cidade, quanto
aos impactos socioecondémicos considerados positivos pela EMAP. Todavia, tais
dados mencionados pela autoridade portuaria estdo baseados no EIA/RIMA 2001 e
foram publicados na Agenda Ambiental 2017, documentos que ndo demonstram os
impactos referentes ao periodo de 2002 a 2016, o que caracteriza uma segmentagao

dos dados.

Por conseguinte, a EMAP entende a relacdo porto-cidade como uma
questao de responsabilidade socioambiental, como, por exemplo, a participagédo em
conselhos, porém entende-se que o cenario dessa relacdo acaba sendo limitado, e

nao contempla as comunidades préximas, por exemplo.

Para tanto, se faz pertinente um olhar em relacdo a articulagao entre o
poder publico e a esfera privada quanto as politicas publicas existentes ou nao,
abrangendo os aspectos socioambientais portuarios, no sentido de se buscar a
materializacédo do desenvolvimento sustentavel da gestdo portuaria, o que sera

abordado no préximo subcapitulo.

4.3 O Estado e a questao ambiental portuaria do Porto do Itaqui

O subcapitulo que se inicia pretende apresentar sobre os instrumentos
urbanisticos propostos pelo Estado, em sua esfera municipal, estadual e federal, bem

como a articulagédo com a dimenséo socioambiental do Porto do Itaqui.

Para tanto, lembra-se que um dos instrumentos federais que subsidiam os
estados quanto a questao socioambiental, e que pode auxiliar no planejamento urbano
guanto ao desenvolvimento sustentavel em todos os setores econdmicos, sendo o
Zoneamento Ecoldgico-Econémico - ZEE definido pelo:

Decreto Presidencial n° 7.378, de 1° de dezembro de 2010 (BRASIL, 2014c),
e considerar, ainda, o Decreto Presidencial n° 4.297, de 10 de julho de 2002
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(BRASIL, 2014a), alterado pelo Decreto Presidencial de n° 6.288, de 6 de
dezembro de 2007(BRASIL, 2014b), que rege o Zoneamento ecoldgico —
econdmico do Brasil. A sua execugéo deve seguir as diretrizes metodolégicas
publicadas pela Coordenagdo do Programa Zoneamento Ecologico-
Econdmico (EMBRAPA, 2014, p.1).

O Zoneamento Ecoldgico-Econémico (ZEE) incialmente, subsidia a relagéao
entre a instancia federal e estadual, e um dos objetivos consiste em direcionar sobre
a elaboracdo de macropoliticas territoriais e banco de dados com informacdes
ambientais, incluindo diagnoésticos do meio fisico-bidtico e socioeconémico para

estados e municipios.

Particularizando o MacroZEE do Maranhao, disposto na Lei Estadual
10.316/2015, seu objetivo é:

Balizar o uso e ocupacao do solo e a utilizagao racional dos recursos naturais
maranhenses, 0 MacroZEE do estado do Maranh&o estabeleceu diretrizes
para nortear as politicas publicas voltadas ao desenvolvimento sustentavel e
a4 promogdo do bem-estar da populagdo. (MINISTERIO DO MEIO
AMBIENTE, 2016, p.57).

Por conseguinte, outro instrumento que sustenta o planejamento urbano
quanto aos fatores socioambientais consiste na Lei Estadual n° 5.405, de 08 de abril

de 1992, que dispde os seguintes obijetivos:

| - estabelecer a obrigacdo de recuperar ou indenizar os danos causados ao
melo ambiente, pelo degradador publico ou privado, sem prejuizo da
aplicagao das sangbes administrativas e penais cabiveis;

Il - fixar, na forma da lei, a contribuicdo dos usuarios pela utilizagdo de
recursos ambientais com fins econémicos;

Il - assegurar a participagdo da comunidade, mediante sua representagao
organizada, no planejamento ambiental, no controle, na fiscalizagdo do meio
ambiente e nas situagdes de interesse ecologico;

IV - exercer o poder de policia para condicionar ativa ou passivamente, ou
restringir, 0 uso e gozo de bens e atividades, em benéfico da manutencgéo do
equilibrio ecolégico.

Paragrafo Unico - Considera-se poder de policia, para o efeito desta lei, a
atividade da administragido publica que, limitando ou disciplinando o direito,
interesse ou liberdade, regula ou impde a pratica de ato ou abstengéo de fato
em razéo de interesse publico concernente a seguranga, conservagao e
restauracdo do meio ambiente ecologicamente equilibrado e a realizagdo de
atividades econdbmicas dependentes de concesséo, licenga ou autorizagcao
do poder publico, no que diz respeito ao exercicio dos direitos individuais ou
coletivos, em harmonia com o bem-estar e melhoria da qualidade de vida.
(MARANHAO, 1992, p. 1).
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O instrumento legislativo citado ressalta a conservacdo, preservacado e
recuperagcdo do meio ambiente, incluindo a participagdo da comunidade. Como 6rgao
estadual fiscalizador cabe a Secretaria Estadual do Meio Ambiente e Recursos
Naturais (SEMA).

Em entrevista realizada na SEMA, com o servidor Jodo de Deus Rodrigues,
indicado pela Superintendente de Licenciamento Ambiental — Dayse Melo de Castro,
no dia 16 de janeiro de 2017, foi apresentado o atual licenciamento do Porto do Itaqui
(Anexo IlI) com validade até 2019, sendo que quanto as outras atividades que podem
gerar impactos socioambientais, essas ndo sdo acompanhadas regularmente, apenas
quando ha alguma emergéncia no porto, e tal informagdo foi corroborada pela

Supervisora de Emergéncias Ambientais — Keila Melo.

Foi mencionado ainda, que ha um conflito de fiscalizacdo ambiental portuaria,
entre a SEMA e o IBAMA, uma vez que o porto é considerado um bem da Uniao, por
conta da sua localizagao e proximidade com aguas oceanicas. Destarte, atualmente,
o IBAMA apenas conduz o Nucleo de Emergéncias Ambientais, determinado pela
Resolucado CONAMA n° 398, de 11 de junho de 2008, Anexo V, que dispde sobre:

O conteudo minimo do Plano de Emergéncia Individual para incidentes de
poluicdo por 6leo em aguas sob jurisdicdo nacional, originados em portos
organizados, instalagdes portuarias, terminais, dutos, sondas terrestres,
plataformas e suas instalagdes de apoio, refinarias, estaleiros, marinas,

clubes nauticos e instalagbes similares, e orienta a sua elaboragao.
(Resolugdo CONAMA n°398, de 11 de junho de 2008).

De acordo com a reuniao (Figura 26) ocorrida, no dia 18 de julho de 2017,
tal Plano de Emergéncia esta sendo construido juntamente com a EMAP e empresas
terceirizadas que prestam servigo ao porto, sob a coordenacéo da servidora do IBAMA
— Taise Ribeiro, esta informou que a EMAP tem um prazo de até novembro de 2017
para entregar o Plano, baseado na resolugéo e direcionamento das reunides que
ocorrem as quartas-feiras.
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Figura 26: Reunido EMAP e empresas terceirizadas no IBAMA sobre o Plano de Emergéncia Individual
no IBAMA

Fonte: Danielle Silva Pereira, 2017.

Nesse sentido, apreende-se que as instituicbes de instancia federal,
estadual e municipal possuem pouca articulagdao quanto aos direcionamentos de
planejamento, regulacéo e fiscalizagdo ambiental portuaria do Porto do Itaqui, fator
este que dificulta a execugdo das normativas ambientais urbanas da Lei de Uso e

Ocupacéo do Solo, Plano Diretor e demais instrumentos.

A seguir, cabe mencionar sobre a relevancia do planejamento urbano,
envolvendo o Distrito Industrial (Figura 27) de Sao Luis, pois € area ocupada pelos
Terminais Portuarios, inclusive a EMAP e “constitui-se em importante regiao industrial,
possuindo diversas empresas instaladas nos ramos de ceramica, alimentagao e
bebidas, e produtos metalurgicos” (LABTRANS, 2015, p. 167).



Figura 27: Localizagédo do DISAL
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Entretanto, o DISAL (Figura 27) apresenta conflitos de uso e ocupacéo, e
uma situacdo geoambiental desarticulada com o Plano Diretor do Municipio de Sao
Luis, uma vez que:

Existem areas que sao formalmente consideradas como Zonas Residenciais
na Lei de Zoneamento, mas ainda hoje constam como parte integrante do
DISAL. Ainda que essas areas integrem os limites do DISAL, cumpre salientar
que sua ocupagao por aglomeragdes urbanas ja é extensiva. Dentre as
comunidades que ocupam estas areas pode-se citar: Estiva, Vila Embratel e
Vila Maranhao; Ha também areas consideradas de uso industrial pela Lei de
Zoneamento, que, entretanto, sdo ocupados pelas comunidades do Porto

Grande, Cajueiro, Rio dos Cachorros e Taim, afetando a utilizagao industrial.
(BRITO apud MARANHAO, 2017, p. 64).

Convém ressaltar que, as comunidades residentes na area do DISAL,
assim como o Cajueiro, sofrem pressoes, “como questdes dos recursos hidricos que
sdo importantes para a sobrevivéncia desta populagao” (BRITO, 2017, p.64), por
conta da instalacdo e operacdo de empreendimentos portuarios, bem como pela

heterogeneidade de atividades econémicas dispostas nesse poligono.

A area do DISAL apresenta diversos impactos ambientais, como, por
exemplo, a emissao de poluentes das chaminés dos navios (Figura 28). O Porto do
Itaqui (Tabela 2) é identificado como um dos emissores de poluentes, dentre outros

empreendimentos instalados na area.



Figura 28: Emissao pontual de fuligem pelas chaminés do motor dos navios atracados.
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Fonte: EIA - DISAL. AIRES AMBIENTAIS. 2017.

Tabela 2: Relacao de empreendimentos com potencial de alteragao da qualidade do ar na regido DISAL

Empreendimento Area de amuagio PAr&mETnSs
i ; : PT3, MPyg, MP; 5,
Coca-Cala Fabricagao de refrigerantes e outros produtos diversos
e . ; S0s, CO, NO.
Produgdo de energia termoelétrica via consumao/queima de PTS, MPyg, MP; .,
Eneva T i
carvao mineral 50, CO, NOx
st dip AL Area portudria de carga, descarga e estocagem de matérias- PTS, MPyg, MP; 4,
primas diversas, como insumos industriais e gréos variados. 50, CO, ND,
- . PTS, MPy,, MP,
Alumar Producdo de aluminio S e
i $0,, €O, NO,

Vale (Complexo Portudrio
Ponta da Madeira)

Area industrial anexa ao Porto do Itaqui destinada 3
movimentacdo e estocagem de materiais como minério de
ferro, soja, ferro gusa, milho e farelo de soja

PTS, MPy, & MP, .,
50, €O, NO,

FT3, MPyg, MP2 4,

Ambev Fabricagdo de refrigerantes e outros produtos diversos
- . : s0,, €O, NO,
Cimentos Bravo Producdo de cimento PTS, MPyy, MP3+
Votorantim Cimentos Producdo de cimento PTS, MPy, MP; s
; e Trafego de caminhdes devido ao transporte e distribuicio de PTS, MPyg, MP; .,
Wanfetnleen materiais $0,, €O, NO,

Fonte: EIA - DISAL. AIRES AMBIENTAIS. 2017.

Desse modo, identifica-se que os empreendimentos possuem grande

contribuicdo nos impactos relacionados a qualidade do ar na regido, no que diz

respeito a emissao de: Particulas Totais em Suspensao (PTS), Particulas Inalaveis
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(MP+0), Diéxido de enxofre (SO2), Monoxido de Carbono (CO), Didxido de Nitrogénio
(NO2), Fumaga e Ozénio (O3). (AIRES AMBIENTAIS, 2017).

Sendo assim, a relevancia da discussao entre o DISAL e o Plano Diretor se
faz presente para a prevencdo e correcido dos danos socioambientais portuarios
discutidos no referido estudo, visto que, atualmente ha uma dissonancia entre os
agentes publicos, pois o “DISAL é legalizado pelo Estado e o Plano Diretor 1992 e
2006 pelo municipio, e por isso hao ha nenhum limite para representar a retirada de
zonas rurais do seu perimetro, de maneira que resultam os conflitos legais”. (BRITO,
2017, p. 64).

Para tanto, faz-se necessaria uma analise sobre o Plano Diretor, bem como
uma breve abordagem conceitual sobre este documento, e como este vem
delineando, historicamente, os aspectos socioambientais portuarios, como

instrumento mediador e que subsidia a relagao porto-cidade.

Convém destacar, a priori, sobre a Constituicao Federal de 1988 que define
em seu artigo 18° sobre a autonomia da Unido, estados, Distrito Federal e municipios
quanto a organizagado politica-administrativa. Anos depois, o Estatuto da Cidade
surge por meio da Lei 10.257 de 10 de julho de 2001, que define a politica urbana, e
estabelece em seu artigo 1°, paragrafo unico, sobre as “normas de ordem publica e
interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo,
da seguranga e do bem-estar dos cidadaos, bem como do equilibrio ambiental”, e

principalmente, a participacao da sociedade no planejamento urbano.

O Plano Diretor € um instrumento urbanistico norteado pelo Estatuto da

Cidade que evidencia estratégias de como resolver as problematicas urbanas a curto,
médio e longo prazo, em seus aspectos econdémicos, sociais e ambientais, pois:

E uma lei municipal a ser elaborada com a participacédo de toda a sociedade,

por isso leva a denominagéo de Plano Diretor Participativo. Tem como fungao

principal a organizagao do crescimento do municipio, planejando também o

futuro de toda a cidade. O Plano engloba tanto as areas urbanas como as

rurais, definindo diretrizes a serem seguidas por cada uma das partes do
municipio. (CASSILHA, 2009, p.51).

Tal Plano Diretor é exigido para as cidades com mais de 20 mil habitantes

e para aquelas inseridas em areas de grandes empreendimentos e com significativa
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influéncia ambiental, ou seja, que possuem atividades que geram impactos ambientais

regionais e nacionais, e precisa ser atualizado a cada cinco anos.

Desse modo, a cidade de Sao Luis possui tais caracteristicas, e entao,
apontam-se alguns aspectos socioambientais contidos nos planos diretores de 1992
e 2006 (Quadro 7), e em particular uma discusséo sobre como é destacada a questao

socioambiental portuaria do Itaqui.

Quadro 7: Planos Diretores do Municipio de Sdo Luis — MA

PLANOS DIRETORES DE SAO LUIiS ENFOQUE SOCIOAMBIENTAL

Plano Diretor 1992 - Orienta os processos de transformagédo urbana em
aspectos: politicos, sociais, fisico-ambientais e
administrativos; criagdo de setor administrativo de
controle ambiental para areas publicas (Ex.: Conselho
Municipal de Meio Ambiente); Parcelamento,
Zoneamento e Uso e ocupagdo do solo; Reserva
Urbana de Terras; Usucapido nao incidira em areas de
dominio publico e de preservagao ambiental; Minimizar
conflitos entre areas residenciais e de atividades
socioecondmicas; Sistema de Gestdo Ambiental
Municipal voltada para fauna, flora, agua, solo, obras ou
agentes modificadores dos ecossistemas naturais
existentes no municipio; Inclusdo do Estudo de Impacto
Ambiental (EIA) no planejamento municipal; Parecer
técnico da implantacdo de empreendimentos de
Impacto Urbanistico; Gestdo de Recursos Hidricos;
Politicas de controle da poluicéo;

Plano Diretor 2006 - Sustentabilidade socioambiental (equilibrio dos fluxos
socioambientais); qualidade do ambiente urbano e rural
e preservacao e utilizagdo equilibrada dos recursos
naturais; recuperacdo do meio ambiente natural e
construido; fiscalizagao e incentivo da responsabilidade
social das empresas na melhoria das condicbes
ambientais e urbanas das comunidades de entorno;
evitar poluicédo e degradacéo ambiental;
desenvolvimento rural sustentavel; Uso do solo urbano
e rural, de acordo com as condi¢bes ambientais e
corrigir as desigualdades territoriais; Macrozoneamento
ambiental (priorizar a preservagdo ambiental do
territério de S&o Luis, e classifica-la como Area de
Protegdo Integral ou Areas de Uso Sustentavel. Ex.:
mangues e areas de praias); Politica ambiental
municipal (meio ambiente natural: interagdes no solo,
agua, ar, fauna e flora); Controle das atividades e
empreendimentos atuais e futuros, com potencial
poluidor ou que causem qualquer impacto ambiental de
todos os municipios da Rede metropolitana; gestédo
ambiental; controle da produgdo e circulagdo de
produtos perigosos.

Fonte: Adaptado dos Planos Diretores de Sao Luis,1992 e 2006.
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O Plano Diretor de 1992 pontua os aspectos fisico-ambientais, isto €,
preservagao dos recursos naturais, dentre eles, solo, mananciais hidricos, e ar, e
demais fatores ambientais urbanos, como a reciclagem do lixo. Observa-se que o
instrumento n&o aborda sobre a utilizagdo racional dos recursos naturais por parte das
atividades econdmicas, e sim utiliza o termo de compatibilizacdo do desenvolvimento
cientifico, econémico e tecnolégico com a protegdo ambiental, entretanto, identifica-
se um fortalecimento quanto as acdes ambientais diante das politicas de fiscalizagao
de poluicao e solicitar de parecer técnico de empreendimentos que causem impactos
urbanisticos. Ademais, o documento ja direcionava estratégias quanto ao uso e
ocupacao do solo, principalmente, quanto ao uso das terras a fim de evitar conflitos

territoriais.

Vale ressaltar que o Plano Diretor de 2006, que esta em vigor, define a
gestdo municipal ambiental integrada e participativa visando a preservagao ambiental
do municipio, porém, quanto a questdo portuaria ambiental ha pouco
acompanhamento e fiscalizacdo em relacdo aos impactos ambientais na fauna, flora,
solo, agua e ar, pois segundo a Secretaria Estadual do Meio Ambiente - SEMA, érgéo
ambiental responsavel pelo acompanhamento dos fatores ambientais portuarios, ndo
existe uma frequéncia de fiscalizagao, apenas realizam o processo de licenciamento
quando ha alguma intercorréncia. Em seu artigo 89 ha mengao sobre a importancia
dos instrumentos de gestdo ambiental federal, estadual e municipal que deverao se

adequar a politica do meio ambiente.

Entende-se que o Plano Diretor 2006 norteia sobre varios fatores do
desenvolvimento urbano sustentavel em suas esferas econémicas, ambientais e
sociais. Entretanto, a harmonia das normativas do documento deixa a desejar quanto
a praticidade das estratégias ambientais portuarias, uma vez que nao faz ressalvas

quanto aos empreendimentos portuarios.

Contudo, destaca-se a proposta da Lei de Zoneamento, de 2015, que

define sobre a politica de desenvolvimento urbano da seguinte forma:

Art. 1° — Cabe a presente lei a aplicacdo da politica de desenvolvimento
urbano da Cidade de Sao Luis prevista no Titulo Il do Plano Diretor de Sao
Luis, instrumento responsavel pela ordenagao do pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da propriedade e da cidade, pela utilizagdo equilibrada dos
recursos naturais e materiais, visando garantir o bem-estar de todos os seus
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habitantes através da diminuicdo das desigualdades territoriais e
socioecondmicas. (SAO LUIS, 2015, p.3).
https://www.saoluis.ma.gov.br/midias/anexos/1467_1_zoneamento_jul2015.
pdf

Desse modo, observa-se que, no decorrer de suas edi¢cdes o Plano Diretor
de Sado Luis contemplou aspectos socioambientais, ou seja, os parametros
necessarios para alcancar desenvolvimento sustentavel, mas tal fator ainda é um
discurso, pois ndo ha, por exemplo, um ordenamento para que as zonas portuarias e
retroportuarias no DISAL materializem agdes corretivas e preventivas
socioambientais, o que intensifica os agravos ambientais, ndo somente advindos do

Porto do Itaqui, mas de todo complexo portuario do Estado.
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CONSIDERAGOES FINAIS

A questdo ambiental tornou-se notéria em nivel mundial, nacional e local a
partir do fim da Segunda Grande Guerra Mundial. Com isso o poder da economia, da
ciéncia e da tecnologia sobre os recursos naturais configurou-se como preponderante.
Entdo, a relagcdo entre sociedade e natureza comega a ser discutida,
aproximadamente, por volta dos anos 1960/70, quando se evidenciam as contradicoes
entre desenvolvimento econdmico e meio ambiente, uma vez que 0s recursos naturais
sdo insumos de produgao e passam a ser considerados esgotaveis. Partindo desse
pressuposto, desencadeiam-se inumeras problematicas ambientais por todos os
setores econdémicos, em virtude da implantacdo do sistema de producdo capitalista,
e, portanto, as transformacgdes espaciais, isto €, as relagdes sociais modificam o meio
natural de forma severa e acelerada. Ademais, tal cenario perpetua a questao do
desenvolvimento sustentavel como uma forma de equilibrar o econémico, social,

cultural e ambiental, em prol da sobrevivéncia das gerag¢des atuais e futuras.

Desse modo, a contradicdo entre desenvolvimento e meio ambiente se faz
presente nos portos, sendo estes, objetos técnicos, ou seja, modificam o espaco e
territorio em que se inserem para exercerem as funcionalidades técnicas, em
especifico, uma funcionalidade econémica que se amplia constantemente, e comisso,

causam degradacao ambiental e danos sociais.

Com isso a realidade apresentada na pesquisa € algo cada vez mais
pertinente na area portuaria brasileira, como, por exemplo, o Porto de Suape-
Pernambuco, que causa grandes impactos ecoldgicos e territoriais, semelhantes ao

do Porto do Itaqui.

Os impactos diretos identificados pelo Porto do Itaqui, assim como
mencionados aqui, referem-se a redugao de peixes, lixo portuario localizado na llha
do Cajueiro, emissao de poluentes, invasao de espécies exoticas por meio da agua
de lastro, supressao dos manguezais, dentre outros danos que a propria EMAP tem
conhecimento. Entretanto, o porto esta localizado no Distrito Industrial do municipio

de Sao Luis, fator este que contribui para o aumento dos impactos socioambientais,
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visto que ha uma diversidade de empresas instaladas que prestam servigos ao porto,

dentre elas Eneva e Suzano.

No tocante a relacdo porto-cidade, entende-se que esta precisa ser
aprimorada. A priori, quanto ao Distrito Industrial e comunidades préximas, uma vez
que nao existe por parte da administracdo do Porto do Itaqui nenhum projeto de
reversao/recuperacao dos problemas territoriais nas comunidades do Cajueiro, Rio
dos Cachorros, Taim, Taua-Mirim, dentre outras ja estudadas exaustivamente, como,
por exemplo, por Brito (2017), Moreira (2015) e Corréa (2017).

Outra relevancia se refere a tematica ambiental portuaria que nao é citada
no Plano Diretor vigente (2006) do municipio de Sao Luis, havendo, portanto, apenas
prerrogativas sobre a delimitagdo da area portuaria (Zona Industrial) e entendimentos
sobre a utilizagao dos recursos naturais, ou seja, a sustentabilidade ambiental, porém,

tais abordagens séo realizadas de forma segmentada.

Entretanto, convém ressaltar os pontos significativos da existéncia do Porto
do Itaqui, sendo este um equipamento urbano com potencial econémico, local,
nacional e mundial. E sua relacado porto-cidade é identificada, sobretudo, quanto ao
setor de transportes de S&o Luis que é estimulado, tanto de cargas quanto de
passageiros. Isso porque, 0 acesso das pessoas residentes dos municipios da
baixada maranhense torna-se mais viavel com a existéncia do porto, como, por
exemplo, a populagéo de Pinheiro, Sdo Bento, Governador Nunes Freire, Mirinzal,
dentre outros, o que resulta ainda em um aquecimento direto dos transportes

rodoviarios e ferry-boat.

Além disso, a expansado também aquece o mercado de qualificagdo de
mao-de-obra técnica e superior das instituicdes de ensino da cidade, uma vez que, as

obras e as operacgdes portuarias existentes geram empregos diretos e indiretos.

Quanto ao foco ambiental da EMAP, este possui uma gestdo ambiental
portuaria e politicas ambientais que contempla os aspectos internos e externos
referentes ao modelo de desenvolvimento sustentavel de um porto orientado pela
ANTAQ e por outras fundamentagbes relacionadas a sustentabilidade, porém a
materialidade desse modelo nao foi evidenciada durante a audiéncia publica realizada

em margo de 2018, onde muitos questionamentos das comunidades nao foram
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contemplados quanto ao nivel dos danos sofridos pelos moradores. Ademais, a
empresa nao foi eficaz quanto aos esclarecimentos dos programas ambientais

mencionados em sua primeira agenda ambiental institucional de 2017.

Convém ressaltar, que a proposta da pesquisa foi ampliada quando
comparada ao meu estudo monografico, em 2014, pela graduacdo em Administragéo
Bacharelado, uma vez que a presente dissertacido ampliou a analise para os aspectos
espaciais e ambientais aqui ja elencados, sendo que, outrora, detinha apenas um viés
normativo, explicativo, interno e organizacional da gestdo ambiental executada pela
EMAP.

Diante da dimensdo académica é oportuno apontar as seguintes

contribuigdes:

e Estimular a integracao entre os érgaos ambientais (SEMA e IBAMA), e
melhor divisdo de papéis, no sentido de que tais politicas exercessem com eficiéncia
0s seguintes objetivos: regulatorias (estabelecimento das normas e fiscalizagao
frequente), estruturadoras (intervengdo direta do Poder Publico) e indutoras
(influenciar o comportamento dos individuos quanto ao desenvolvimento sustentavel

nas comunidades), e articula-las juntamente com a EMAP e universidades;

e Ampliar a pesquisa e desenvolvimento no ambito ecoldgico-econémico
quanto a definigdo das espécies nativas atingidas pelas espécies exoticas, em

decorréncia das atividades portuarias, e como isso repercute no mercado da pesca;

e Ampliar as discussdes dos aspectos sociais, além dos movimentos
sociais, relacionadas as comunidades préximas a area portuaria sob o olhar juridico,
a fim de interpor tematicas relacionadas aos termos de posse, propriedade, direitos e

deveres, dentre outros fatores amparados pela constituicéo;

e A EMAP precisa esclarecer juntamente as comunidades atingidas pela
expansao portuaria os planos mitigatorios propostos na agenda ambiental institucional
de 2017.

Por fim, entende-se que a pesquisa ndo contempla o detalhamento de
todos os danos socioambientais do Porto do Itaqui, mas esta se propds a analisar a

relacdo entre os impactos ambientais e sociais, no sentido de incentivar estratégias
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para a materializacdo do desenvolvimento sustentavel portuario, e o papel dos érgaos
publicos e privados. Isso porque, as pesquisas existentes nessa tematica apontam
para o impacto social preponderante, ou seja, os conflitos e deslocamentos territoriais,
sendo que os danos ambientais que vém causando prejuizos a biota marinha s&o

pouco enfatizados.

Sabe-se que tal percepg¢ao nao visa elencar medidas que barrem o setor
portuario ou tratem o meio natural como algo imaculado, visto que é evidente a
relevancia do porto para o desenvolvimento regional, nacional e mundial, mas,
sobretudo, é pertinente discutir o desenvolvimento sustentavel no presente setor no

intuito de propor a inser¢cao de medidas compensatdrias eficazes e politicas publicas.

Portanto, isto pode ser possivel quando houver uma articulagao entre a
EMAP, Estado, Municipio e universidades, além da sociedade civil, para a
fiscalizagdo, estudos e elaboracédo do relatério ambiental anual, e, além disso, da
inser¢cao do processo de valoragdo econdmica da gestdo ambiental portuaria, isto €,
inserir os custos de degradagdo ecolégica na gestdo das empresas portuarias
envolvidas, de forma competitiva, e tal tematica pode ser a continuidade e

aprofundamento da pesquisa levada a efeito, s6 que em nivel de doutorado.
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ANEXO | - Organograma EMAP
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VALIDADE ATE

Licenca de Operagao N° 001 | 2015

16 ; 01 ;2019
/ }

PROCESSO SEMA N° CADASTRO SEMA N°
83463/2013 SEMA

A SECRETARIA DE ESTADO DE MEID AMBIENTE E RECURSOS NATURAIS - SEMA, com base na logislapéo que regulaments o
processs da lcanciamanto, AUTORIZA A

NOME OU RAZAD SOCIAL:

EMPRESA MARANHENSE DE ADMINISTRAGAO PORTUARIA-EMAP
OBJETIVO SOCIAL:

~ ADMINISTRAG AD DO COMPLEXO PORTUARIO DO ITAQUIE RETROAREAS
CPF OU CNPL: [InscRIGAD ESTADUAL:

03650006/0001-48

ENDEREGO:
AVENIDA DOS PORTUGUESES S/N- PORTO DO ITAQUI - ITAQUI

MUNICIPID: Teer:

SAD LUISIMA 65085-370

OPERAR & ATIVIDADE:

ADMINISTRACAO DO COMPLEXO PORTUARIO DO ITAQUI E RETROAREAS

A S Sl PORTUGUESES S/N- PORTO DO ITAQUI - ITAQUI
SAD LUISIMA

DBS: VIDE VERSO DESTA LICENGA AS EXIGENCIAS | RECOME

SaoLus-matE, 01 _ 2015 / ,1,

L=
0OBS: Marcels <’ Aradfa Gasy Crelhe
-AS CONDIGOES SERAO ESTABELECIDAS NOS ANEXOS rcirbarispt bt
- ESTA LICENGA RESTRINGE -SE SOMENTE A OPERAGAC DA ATIVIDADE Wat. 24350

-0 PRESENTE DOCUMENTO MAD DESOBRIGA O LICENCIAMENTD DE OUTRAS PROVIDENCIAS JUNTO ADS ORGADS
MUNICIFALE, EETADLAIS EFDL FEDERAIS PARAA LEGALIDADE PLENA D0 ESTABELECIMENTD
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ANEXO Ill - Folder do evento do Porto do Itaqui realizado no dia 22 de junho de
2017, na Federacgao das Industrias do Maranhao-FIEMA.
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ANEXO IV - Folder do evento do Porto do Itaqui realizado no dia 22 de junho
de 2017, na Federagao das Industrias do Maranhao-FIEMA.
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APENDICE A - Roteiro de entrevista aplicada com a Coordenadora Ambiental da

Empresa Portuaria Maranhense — EMAP

UNIVERSIDADE ESTADUAL DO MARANHAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM DESENVOLVIMENTO SOCIOESPACIAL
E REGIONAL — PPDRS
ROTEIRO DE ENTREVISTA
1. Qual planejamento estratégico articulado para a sustentabilidade e gestéo

ambiental do Porto do Itaqui?

2. Qual o orgamento concedido a gestdo ambiental? E suficiente?

3. O licenciamento ambiental do porto esta atualizado? Quantos existem, em

média, e referem-se a qual trabalho da area ambiental?

4. Quais os recursos humanos estédo envolvidos para a gestao e sustentabilidade

ambiental?

5. Quantas pessoas:

6. Qualificagao:

7. Existem empresas terceirizadas atuando na gestdo ambiental? Explane a

satisfacao ou insatisfagao quanto aos servicgos.

8. Como é realizado o tratamento de residuos dos navios? E como é estruturada

e monitorada a gestao de residuos?

9. Existe tratamento para a agua de lastro? Como a fiscalizacdo é realizada? E
utilizado GISIS/IMO?

10.Existe 0 SGA, no porto, como este é estruturado e monitorado?
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11. Como é estruturada e monitorada a gestédo de residuos?

12.Quais os principais impactos ambientais existentes?

13.De que forma sdao mensurados e avaliados tais impactos? E quais as medidas

corretivas e mitigatdrias (preventivas) existentes?

14.Quais os indicadores ambientais existentes?

15.Quais os procedimentos adotados para a seguranga e saude ocupacional, e de

protecao ao meio ambiente?

16.De que forma o transporte e armazenagem de produtos perigosos é
controlado?
17.Existe um plano de capacitagéo e treinamento na area ambiental dos agentes

portuarios?

18. Em caso de acidentes envolvendo a questao ambiental, existe algum plano de

acao imediata? Como ele esta estruturado?

19. Quais as auditorias realizadas? E como sao realizados os planos de melhorias

ambientais pos-auditoria?

20.Quais os projetos e planos de trabalho? Quais as acdes rotineiras?
Cronogramas dos projetos, programas, planos e acgdes? (Se possivel

apresentar)?

21.Quais as principais facilidades encontradas na gestdo ambiental e nas agbes

operacionais?

22.Quais sao os 6rgaos publicos fiscalizatorios envolvidos na gestao ambiental do

Porto? Como se da este relacionamento institucional?
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APENDICE B - Roteiro de entrevista aplicada com morador da Comunidade do

Cajueiro

UNIVERSIDADE ESTADUAL DO MARANHAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM DESENVOLVIMENTO SOCIOESPACIAL
E REGIONAL - PPDRS

ROTEIRO DE ENTREVISTA

—

- Ha quanto tempo vocé reside na Comunidade do Cajueiro?

N

- Vocé gosta de morar proximo a uma area portuaria?

3 - Quais os pontos positivos e negativos de morar préximo ao Porto do ltaqui?
4 — Seu trabalho foi comprometido?

5 - Como vocé sustenta sua familia?

6 - O que vocé pensa sobre a Audiéncia Publica?

7 - Alguma empresa |he interrogou sobre os impactos ambientais causados na
sua comunidade?

8 - Vocé recebeu algum esclarecimento sobre a expansao do porto?
9 - Vocé recebeu proposta de trabalho por alguma empresa portuaria?

10 - Quais os principais impactos ja sofridos por vocé e sua comunidade?



