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RESUMO

As alteracdes climaticas tém impactado o planeta de forma mais severa a cada ano. A industria
do transporte maritimo comercial possui sua parcela de contaminacdo, embora muitos autores
considerem essa atividade potencialmente poluidora quando analisada de forma coletiva com
outros segmentos da industria tornam a atividade portuéria insustentavel. O efeito estufa
considerado o principal responsavel pelas mudancas climaticas no planeta, tem se intensificado
a medida que mais gases de efeito estufa sdo emitidos para atmosfera. A classificacdo de portos
feita com base na sustentabilidade ambiental torna-se, portanto, fundamental. Considerando o
fendmeno de estudo constituido de muitas varidveis, utilizou-se a pesquisa descritiva como
método na busca da compreensao das relagdes de causa e efeito do fendbmeno estudado. Foram
encontrados impactos causados no comércio internacional, no transporte maritimo e no
comércio do transporte maritimo. As transformac@es ocorridas no cenario mundial colocaram
em evidéncia a atual atividade portuaria, seu grande desafio estd em conciliar o seu
desenvolvimento com o meio ambiente, principalmente 0 ambiente costeiro onde esta inserida
essa atividade. Seu planejamento deve ser controlado pela I6gica, deve conter parametros de
ajustes ao meio ambiente local onde esta inserida.

Palavra-chave: Portos; Emissdes; Areas de Controle; Impactos Ambientais, Poluicéo.

ABSTRACT

Climate change has impacted the planet more severely each year. The commercial maritime
transport industry has its share of contamination, although many authors consider this activity
to be potentially polluting, when collective evidence with other segments of the industry makes
port activity unsustainable. The greenhouse effect, considered the main responsible for climate
change on the planet, has intensified as the majority of greenhouse gases are emitted into the
atmosphere. The classification of ports based on environmental sustainability therefore
becomes fundamental. Considering the characteristics of the study consisting of many
variables, descriptive research was used as a method in the search for understanding the cause
and effect relationships of the knowledge studied. Impacts were found on international trade,
maritime transport and maritime transport trade. The transformations that have occurred on the
world stage have highlighted the current port activity, its great challenge is to reconcile its
development with the environment, especially the coastal environment where this activity is
located. Its planning must be controlled by logic, it must contain parameters for adjustments to
the local environment where it is located.

Keywords: Ports, Emissions, Control Areas, Environmental Impacts, Pollution.
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1.0 INTRODUCAO

Segundo Unctad (1992), O padrao geral de atividade portuaria ndo mudou muito durante
0s 60 anos do século XX. Desde entdo a situacdo mudou radicalmente. O comércio, agora mais
internacionalizado, foi 0 meio pelo qual os paises em desenvolvimento puderam acelerar seu
crescimento econémico. O comércio ligou toda a economia nacional num Unico sistema
econdmico mundial. Esta ligacdo foi assegurada pelo sistema de transporte do comércio

mundial.

Um volume cada vez maior de produtos pode ser transportado com uma velocidade
nunca vista. O transporte maritimo, que hoje movimenta cerca de 90% do volume do comércio
mundial, mudou sua organizacdo e técnica para satisfazer as necessidades do comércio em

desenvolvimento.

Os portos enfrentam essa nova situacdo de mudanca através de profundas
transformacdes adaptativas feitas em sua estrutura portuaria, na sua localizacdo e em sua
funcdo. A resposta a essas exigéncias impostas pelo comércio internacional e pelo transporte
maritimo, ira determinar se o porto leva vantagem ou ndo na sua escolha, sua sobrevivéncia ou

0 seu fracasso.

Segundo Porto (2016), o grande desafio enfrentado pelos portos atuais consiste em
promover o desenvolvimento dessa atividade em harmonia com o meio ambiente onde esta
inserido. Nesse sentido, essa atividade deve conter uma logica de planejamento contento de
modo efetivo e eficaz pardmetros de ajustes aos aspectos naturais locais, como protecéo e gestao

ambiental.

Tais atividades precisam muito mais do que aguas tranquilas e locais de facil acesso ao
interior, como eram 0s antigos portos. Hoje essa atividade portuaria precisa criar ambientes
favoraveis a navegacdo, com aguas mais profundas, permitindo dessa forma acesso a diversos
tipos de embarcacOes. Deve também garantir e disponibilizar extensas areas de territorio em

terra para disposi¢édo das cargas em transito portuario.

A construcdo de instalacdes portudrias e posterior implantacdo de suas engrenagens
causam impacto ao meio ambiente de forma mais significativa do que propriamente as
embarcacdes e, devem ser controladas através de conhecimento prévio e limitacdo de seus
impactos (PORTO, 2016, p. 169).



1.1 Objetivo Geral

Considerando as mudangas ocorridas recentemente na gestdo portuéria, o objetivo geral

desse trabalho de pesquisa é fazer uma classificacdo de portos de Gltima geracdo com base na

sustentabilidade ambiental de suas atividades.

1.2 Objetivo Especifico.

Analisar o desempenho dos portos de ultima geracao.

Utilizar Areas de Controle de Emissdo (ACE) para atividades de navegagio proximo a
costa.

Utilizar pardmetros de Eficiéncia Energética dos navios contidos no ANEXO VI da
MARPOL, que definem regras para prevenir a polui¢do do ar por navios.

Utilizar o Regulamento 13 para emissdo de Oxidos de Nitrogénio (NOx) e o
Regulamento 14 para Oxidos de Enxofre (SOx) e Material Particulado (MP).



2.0 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Geracg0es portuarias
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Segundo a Unctad (1992), os portos podem ser classificados em trés geracdes portuérias

diferentes, esta classificacdo ndo leva em consideragéo a dimenséo do porto ou sua localizagao

geografica, nem a sua natureza publica ou privada. Baseia-se em trés critérios: a) politica de

desenvolvimento portuario (desenvolvimento estratégico), b) o alcance e extensdo das

atividades portuéria, especialmente na area de informatica e c) integracdo das atividades e

organizacao portuéria, conforme Quadro 1.

Quadro 1. Modelo de Desenvolvimento portuario.

CARACTERISTICA

a A a A a A
il 12 GERACAO 24 GERACAO 38 GERACAO
Periodo de Antes de 1960 1960 — 1980 Depois de 1980
desenvolvimento

Carga principal

Carga semi-granel

Carga seca a granel e
carga liquida a granel

Carga a granel, geral e
conteinerizada

Atitude e estratégia de
desenvolvimento
portudrio

Conservador, Ponto de
mudanca de meio de
transporte

Centro expansivo de
transportes industrial e
comercial

Centro de distribuicéo
comercial e logistica para o
comercio internacional

Escopo das operagdes

Carga, Descarga,
Armazenamento,
Servigos de navegacao

Processamento de carga,
Servicos industrial e
comercial, Expansao

territoriais

Distribuicdo de carga e
informacdes, Operacdes
logisticas

Recursos
organizacionais

Operacdes
Independentes Dentro
do Porto, Conexdes
Informais entre o Porto
e seus Usuarios

Aproximagéo entre o
porto e seus USUArios,
Atividade sistematica e
regulares, Ligacdes
provisorias entre o porto
e cidade

Comunidade portuaria
unificada, integragdo do
porto com a cadeia de
transporte comercial,
Ligac&o estreita entre o
porto e a cidade, Ampla
organizacao portudria

Caracteristicas
organizacionais

Fluxo de carga,
Servigos simples e
nicos, Nenhum ou

Baixo valor agregado

Fluxo de carga,
Processamento de carga,
Diversos servicos,
Maior valor agregado

Fluxo de carga e
informacgdes, distribuicdo de
carga e informacdes, amplo
pacote de diversos servicos,

alto valor agregado

Fatores decisivos

Trabalho ou Capital

Capital

Tecnologia, Saiba Como

Fonte: UNCTAD, 1992.
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2.1.1 Comércio internacional e Transporte maritimo

O papel que o porto desempenha na atualidade, origina-se das mudangas recentes
ocorridas no meio ambiente onde ele est4 inserido, ou seja, 0 comércio internacional, que nos
ultimos anos tem crescido mais rapidamente do que a producéo e, o sistema de transporte que
assim como os portos evoluiram para se adaptarem as novas exigéncias do mercado.
Recentemente o0 comércio passou por uma nova etapa no processo de globalizacdo, chamado
de integragdo econdmica. Nessa etapa, os paises regionalizam-se através de blocos econémicos,
e desse modo tornam-se mais competitivos mundialmente. Em decorréncia desse crescimento,
0s sistemas de transporte estdo passando por mudancas de carater organizacional, tecnologico

e comercial.
O termo globalizagdo pode ser entendido como fendbmeno de aceleragdo e
intensificacdo de mecanismos, processos e atividades, com vistas a promocéo
de uma interdependéncia global e, em Gltima escala, & integragdo econdmica
e politica em ambito mundial. Trata-se de conceito revolucionario,
envolvendo aspectos sociais, econdmicos, culturais e politicos. Registre-se,
ademais, que essa é apenas uma das varias conceituagdes do fenébmeno, que

ndo € recente, mas se acelerou a partir da segunda metade do século XX.
(METRO, 2019, p. 21)

As grandes navegacdes do século XV romperam definitivamente com as barreiras
comerciais que existiam até entdo, o incremento de novos mercados numa dimensao maior teve
como efeito uma mudanca na oferta e procura de produtos. A quantidade de mercadorias a
serem transportadas teve um aumento consideravel compativel com os custos destas longas
viagens. Essas viagens tornaram-se economicamente vidveis. Com relacdo aos portos estes
tornaram-se frequentes no novo continente e constituiram-se ponto de referéncia para novas

viagens.

Segundo Porto (2016), uma economia internacionalizada enfrenta a concorréncia de
outros mercados ndo regionais. Tal situacdo ndo € vista com bons olhos por aqueles que buscam
0 monopolio do comércio. Desse modo o protecionismo torna-se uma medida instintiva a
abertura dessas fronteiras comerciais que os portos propiciam. Ainda segundo 0 mesmo autor
em determinados momentos o porto coloca-se numa posi¢éo liberal em relagdo ao comércio, ja
em outros coloca-se numa posicao protecionista. Criam-se assim economias novas no cenario

mundial fortalecendo aquelas ja existentes.
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O porto assim constituido, também chamado porto organizado, conseguia nesse
momento receber essas mercadorias e envia-las para 0 mundo todo. Desse modo este passou a
desempenhar um papel de controlar o fluxo de entrada e saida de mercadorias,
concomitantemente, estimulava as atividades portudrias como prestacdo de servicos a

embarcacao e tripulacéo.

O porto passa a ser visto como uma empresa ou industria e, desse modo deve ser
administrado como tal, atraves de um planejamento estratégico com um profundo
conhecimento do seu mercado, das suas atividades e dos fatores de producdo que compunham

Seu servico.

Portanto, 0s portos organizados passam a servir de apoio para uma economia
internacionalizada em decorréncia do aumento na movimentagdo de mercadorias por via
maritima, seja importacdo ou exportagdo. Por conseguinte, o crescimento de novas economias

surge dentro de uma ordem protecionista ou néo.

Tal organizacédo é crucial para atingir niveis mais altos de movimentacdo de carga e,
com consequente ordenamento da atividade, constitui-se como fundamental para 0os novos
objetivos do comércio ultramarino. Tal fato deve-se a uma evolucdo natural em termos de

economia de escala.

Segundo Porto (2016), o desenvolvimento socioecondmico correlaciona-se com o
crescimento da economia mundial através de periodo de crescimento e declinios ciclicos, estes
sdo chamados de Ciclos de Kondratieff. Esses ciclos de inovacdo tecnoldgicas estdo
intrinsicamente relacionados com a internacionalizacéo da economia e 0 aparecimento de areas

industriais portuarias Quadro 2.

Quadro 2. Fatores de indugdo do crescimento econdmico.

Periodo Fator
1792 a 1815 e Téxteis e do Ferro
1849 a 1870 e Ferrovias
1896 a 1913 e Eletricidade
e Petroleo
1947 3 1967 o Interngcionaliza(;éo da Economia
¢ Investimento Governamental
e Industrializacio de Areas Portuérias

Fonte: Portos e o Desenvolvimento 2016.
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O modelo portuério do inicio do século XX teve em suas atividades uma evolugdo,

iniciada a partir de mudancas na sua gestdo e na maneira como sua area era explorada até ent&o.

Ja o periodo seguinte ap06s o téermino da 22 Guerra Mundial € marcado por uma alteracdo na

escala de sua atividade Quadro 3.

Quadro 3. Movimentacdo de carga portuaria em milhGes de toneladas.

Ano Hamburgo Rotterdam Antuérpia Marselha Le Havre
1951 14,2 36,9 29,4 16,1 13,1
1977 54,1 271,9 70,0 104,0 79,8
1999 81,0 303,4 115,7 90,0 63,9
2002 97,6 321,8 131,6 92,3 67,7

Fonte: Retirado do livro "Portos e o Desenvolvimento" 2016.

Segundo Porto (2016), essas mudancgas foram motivadas por fatores como: a grande

demanda por produtos industrializados num mercado mais internacionalizado, a quantidade de

mercadorias movimentada por unidade portuaria, a diversidade atendida pelo transporte

maritimo, o incremento na apropriacdo de area para a atividade portuaria, o aumento

consideravel da produtividade da operacdo portuaria, o elevado fluxo de capital investido na

atividade e a abrangéncia dos servigos prestados a navegagéo e a carga.

2.1.2 Especializacao do transporte maritimo de carga

Figura 1. Especializacdo no transporte maritimo de carga.

Navio de Carga
Geral

Contéiner
Cargueiro ———
Ro-Ro
Barcacas
Novos Graneleiros ——
Navios COMBO
Graneleiro
Supergraneleiro VLCC e ULCC

Fonte: Portos e o Desenvolvimento, Marcos Maia Porto, 2016.
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Os graneis liquidos como petroleo cru passaram a ser transportados em navios do tipo
Very Large Crude Carrier-VLCC estes com porte variando de 250.000 a 300.000 toneladas e
calado de 23 metros. Os Ultra Large Crude Carrier-ULCC com porte de 500.000 toneladas e
calado de 27 metros (PORTO, 2016, p. 75). A maior produtividade dessas embarcacGes deve-
se a sua maior tonelagem por navios e do avango nos sistemas de propulséo, associado a isso,
um sistema de bombeamento automatizado utilizado nessas embarcacgdes reduz o tempo de

permanéncia do navio no porto reduzindo desse modo o seu custo diario Figura 1.

No segmento de graneis solidos e liquidos, surgiram embarcagdes especializadas no
transporte gas (GPL, GLN, amoénia, propileno entre outros). Estes sdo transportados com
elevada seguranca e monitorados até a chegada no porto, seu transporte e armazenamento é

feito sob pressdo na fase liquida.

Os navios do tipo RO-RO (Roll-On/Roll-Off) especializaram-se no transporte de
automoveis, 0nibus, caminhdes e outros veiculos. O carregamento e descarregamento dessa
carga é feito por rampas na parte traseira ou lateral do navio, seja por meios préprios ou puxados
por chassis em veiculos motorizados, dando maior velocidade nessas operagdes. Navios do tipo
Pure Car Carrier-PCC, possuem capacidade de 6.000 a 8.000 carros e sua produtividade chega

a 2.000 veiculos por dia.

O sistema Lash e Seabee para transporte de barcacas, utilizam guindastes ou plataformas
elevatdrias respectivamente para o servi¢o de carregamento e descarregamento. Tais cargas
foram projetadas para navegacdo fluvial ou lacustre. Desse modo os sistemas permitem
integracdo do transporte maritimo e sua navegacao interior. As barcacas no sistema Lash sdo
padronizadas com 19 metros de comprimento e 9,5 m de largura, ja o sistema Seabee admite
barcacas de 29,7 metros de comprimento por 10,6 metros de largura, cujo calado é de 3,20
metros. Estes sistemas podem carregar de 43.000 a 414.000 tonelada, alcancando calados de 11
a 13 metros (PORTO, 2016, p. 79).

O contéiner é uma caixa de forma prisméatica cujas medidas sdo padronizadas
correspondentes a 10, 20, e 40 pés na sua maior dimensdo. Sdo usados para transferir
mercadorias de forma mais rapida nos diferentes modais: transporte maritimo, transporte
ferroviario, transporte rodoviario e transporte aeroviario. Os contéineres criaram ambientes
novos para atividade portuaria, a principio a ampliacdo do cais do porto com obras de

infraestruturas e profundidades maiores nas suas aguas. Ao mesmo tempo houve uma
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interiorizagdo com a criacdo de areas, embora separadas fisicamente do restante do porto, mas

conectadas por vias expressas, chamadas areas retroportuarias.

Os portos tiveram que se especializar em funcdo desse tipo de unitizacdo de carga, e
desse modo promoveram mudangas em seus terminais para atingir um nivel adequado de
operacdo. Nesse sentido contou com equipamentos especializados para sua movimentagéo, seja
em cais ou nos patios, e uma nova configuracdo, agora em funcao desses equipamentos que
passam a exigir bercos mais compridos que os de carga geral convencional e o dobro de
profundidade nas suas aguas. Os fluxos de cargas conteinerizadas foram estabelecidos em rotas
especificas, as chamadas linhas dedicadas, em que ha a presenca de portos concentradores ou
hub-ports (PORTO, 2016, p. 81) Tabela 1.

Tabela 1. Movimentacédo de carga portuaria conteinerizada-2016 a 2021.

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Principais Rotas

TEU

Leste-Oeste 54.167 57.173 59.844 59.058 58.717 66.273
Outras Rotas 80.825 86.032 88.778 91.497 89.902 98.860
Das Quais:

Fora da Via Principal Leste-Oeste 17.992 19.043 19.945 19.945 19.282 21.303
Norte-Sul 11.105 11.726 12.102 12.102 11.769 12.932
Sul-Sul 15531 16.917 18.889 18.889 18.428 20.715
Intrarregional 36.197 38.347 40.561 40.561 40.423 43.910
Total Mundial 134.992 143.205 150.555 150.555 148.619 165.133

Fonte: Revisdo do Transporte Maritimo UNCTAD 2022.

2.1.3 Intermodalismo

Ao contrario do que ocorria em sociedades industriais tradicionais onde pouco se sabia
sobre custos de transporte, agora 0 que importa é a cadeia de transporte total ou integrada. A
compra de matéria prima no local de producdo até a entrega no armazém do destinatario sua
producdo, transporte, armazenamento, distribuicdo e informacgdes estdo todas integradas em
uma Unica rede. O conceito de cadeia de transporte surgiu com o desenvolvimento do comércio
que agora precisa de uma rede transporte mais integrada e eficiente, nesse novo modo de ver o
transporte, cada modal € conectado ao outro por suas caracteristicas técnicas e operacionais,

desse modo é possivel contabilizar o custo e planejar sua eficiéncia (UNCTAD, 1992).

Segundo Porto (2016), o porto devidamente vinculado aos modais de transportes
necessitava de um elemento propulsor [...] que facilitasse a transferéncia da carga de um modal
para outro. Desse modo, a necessidade de uma cadeia de transporte integrada, impulsionada

pela producdo, conduziu ao intermodalismo. No intermodalismo podemos incluir ndo somente
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0 aumento na velocidade de distribuicéo de carga, como também um custo total para cada trecho
do deslocamento da mercadoria, assim como uma reducdo de capital improdutivo, ou seja,

inventario inflacionados, vagdes inativos e atrasos de navios nos portos.

Nesse sentido o transporte rodoviario passou a exercer um papel fundamental na
interiorizag&o do pais, quando a distancia entre o porto e os terminais ferroviario ou hidroviario
sdo grandes é inevitavel a utilizacdo do transporte rodoviario, que passa a ser feito na primeira
parte do trajeto e na Ultima parte do trajeto final sempre seguido do transbordo em um terminal

interior também chamados de portos concentradores.

Um dos principais impactos negativos causado pela intensificacdo do trafego rodoviario
e dos diferentes modais no interior foi uma desvalorizacdo dos imdveis, o ruido causado pelo
trafego pesado de rodovias, o0 surgimento de zonas industriais e a implantacdo de ferrovias
tonou-se um fator decisivo na compra de casas ou apartamentos. Juntamente a iSSO soma-se as
emissdes de substancias poluentes do trafego rodoviario no ar, que como ja mencionado acima

sdo responsaveis por danos causados a satde humana.

2.1.4 O Papel desempenhado pelos portos

A importancia de discutir sobre o desenvolvimento do comércio e dos transportes, antes
de falarmos sobre o tema principal desse artigo, deve-se ao fato de que hoje os portos fazem
parte de uma cadeia de transporte que € estimulada pelo comércio internacional e pelos diversos
tipos de transporte de cargas. O aumento nas exportacdes colocou em evidéncia a importancia

estratégica dos postos e, seu novo papel para os novos objetivos econdmicos nacionais.
2.1.5 Portos de primeira geragao

Segundo Unctad (1992), os portos de primeira geracdo eram locais de interface entre o
transporte maritimo e o terrestre. Sua principal caracteristica estava nas suas atividades
descomplicadas de carregamento e descarregamento de carga entre 0s meios de transporte
terrestre e 0 maritimo. O conservadorismo dos anos anteriores a década de 60, podia ser visto
nas atividades portuarias, muitas dessas atividades ndo podiam ser feitas diretamente na area

portuaria.

A gestdo do porto era feita a nivel governamental e municipal por meio de politicas
conservadoras. Os investimentos concentravam-se em obras de infraestrutura na area portuéria
proxima ao mar, sem qualquer conhecimento dos navios e da carga fora da area portuaria. Essas

atitudes levaram o porto de primeira geracdo ao isolamento do transporte e da fungdo comercial.
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Numa situagdo de monopdlio, raramente se preocupava com as necessidades dos
utilizadores do porto. No processo de tomada de decisdo, 0s interesses comerciais e de
transporte eram limitados e a promocdo do marketing portuario raramente era considerado. O
isolamento do porto de primeira geracao podia ser verificado na sua relagdo com o interior
(Hinterland), uma cooperagdo mutua raramente era conseguida entre os dois. O

desenvolvimento de cada um era feito de forma independente.

O sistema de informacéo utilizado nesses portos era proprio, o controle estatistico era
feito através do lancamento de dados utilizando-se cadernetas e documentos comprovatorios e,
ndo havia coordenacdo de informacdo com os utilizadores do porto. Os utilizadores do porto
gue mais tarde se tornariam as empresas que exercem diferentes atividades portudrias,
trabalham de forma isolada, tomando decisdes independentes uns dos outros. Os utilizadores
estavam mais familiarizados com setores individuais de diferentes servigos portuarios, do que

com o porto na sua totalidade.

2.1.6 Portos de segunda geracao

Segundo Kaliszewski (2018), os portos de segunda geragédo sdo caracterizados pela sua
conexao com a terra, por meio do transporte industrial e comercial. Nas areas portuérias sdo
criados parques industriais que recebem matéria prima importada por via maritima, como
minério de ferro, aco, petrdleo bruto, aluminio, celulose, fertilizantes artificiais, acucar, farinha

e outros produtos.

Servindo como ponto de transferéncia de mercadorias do transporte maritimo para o
transporte terrestre, essa ligacdo foi alcancada mediante o aumento do campo de acdo das

operacOes portudrias.

Os diferentes modos de transportes envolvidos possuem caracteristicas técnico-
operacionais diferentes. Os navios por exemplo viajam longas distancias intercontinentais com
grande quantidade de carga, enquanto os caminhfes transportam pouca carga em curta
distancias. Nesse aspecto o porto € capaz de ligar dois modos diferentes de transporte.

O aumento da producdo industrial e as mudancas no padrdo de comércio internacional
impactaram diretamente nos portos, a demanda por servi¢os portudrios aumentou em
decorréncia da procura por servigos de transporte. Além da funcéo de né na cadeia de transporte,
0 porto concentra diversas atividades industriais e comerciais. Essas atividades sao orientadas

pela nova dindmica do mercado em desenvolvimento e requerem um grau de articulacdo entre



18

a regido portuéria e o interior (Hinterland), deste modo o porto conta com empresas de
transporte prestadoras de servigos que irdo se encarregar de levar as mercadorias do porto até o

seu destino.

Essa mudanga de padrdo do comércio também fez aumentar o volume de mercadorias
comercializadas e foi acompanhada pela especializagdo dos navios, que agora contam com
navios tanques e graneleiros de grande porte. Essa maior diversidade de carga, cada uma com
sua propria exigéncia técnica de movimentacao, juntamente com o transporte maritimo e o
rodoviario, fez do porto um centro de transportes especializado. Servigos como embalagem,

marcacdo de cargas e servigos industriais de transformagao somaram-se aos ja existentes.

Desse modo, o porto de segunda geracéo desenvolve-se e expande-se para o seu interior,
as novas politicas de desenvolvimento estratégico colocadas em prética pela autoridade
portuaria e governo, podem ser vistas em obras de infraestrutura, como construcdo de vias
preferenciais de acesso ao porto, arrendamento de terras, energia, &gua e méo de obra, servindo
como fator atrativo para instalacdo de industrias. Segundo Unctad (1992), a siderurgia,
metalurgia pesada, refinarias, petroquimica bésica, e atividades agroalimentares surgiram na

chamada zona portuaria.

2.1.7 Portos de terceira geracao

Os portos de terceira geracdo se caracterizam pela sua posi¢do como porto ativo na
oferta de instalagdes e prestacdo de servicos. Segundo Kaliszewski (2018), Surgiram a partir da
década de 1980 no periodo de desenvolvimento acelerado dos volumes de carga conteinerizada,
da criacdo de uma rede de conexdes intermodais e das crescentes exigéncias decorrentes do

desenvolvimento do transporte internacional.

O volume cada vez maior de mercadorias, observado ao longo da geracdo anterior, fez
com que este porto abandonasse a passividade no processamento da carga passando a exercer
atividades sistematicas e regulares, o que fez do porto de terceira geracdo um no dindmico em
uma cadeia de transporte. O melhor desempenho desses portos foi alcancado com o aumento
dos postos de trabalho, medidas necessarias que ajudaram a promover atividades comerciais e

de transporte.

A implementacdo dessas medidas através de politicas estratégicas de desenvolvimento,
promovera o surgimento de centros logisticos integrados também chamados de terminais, e

ainda plataformas logisticas de apoio ao comércio internacional.
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Num porto de terceira geragdo os servigos tradicionais das geracdes anteriores como
movimentacdo de carga continuam a ser oferecidos nos portos de terceira geragdo, com a
diferenca de que juntamente com esses servicos sao oferecidos servicos de logistica. Tais
servigos contam com equipamentos modernos e conhecimentos de gestdo controlados por
tecnologia de informacéo eletrénica. A movimentacao e armazenagem de cargas séo realizadas

com distribuic¢do de informacéo.

O servico de distribuicdo no porto de terceira geragao consiste no gerenciamento eficaz
do fluxo de carga e das informacdes a ela referentes, de forma a viabilizar as entregas no sistema
Just in Time. O centro de distribuicdo porturios podem complementar o pacote de servi¢os
portuarios através da desconsolidacdo de cargas e organizacdo da distribuicdo de carga via

transporte terrestre, bem como contribuir para o retorno de contéineres vazios ao porto.

O porto de terceira geracdo oferece dois tipos de servicos industriais, um de caréater
técnico relacionado aos navios e aos veiculos como manutencao naval e outros servigos técnicos
e de engenharia. Estes servicos sdo fundamentais para o porto, pois irdo garantir a produtividade
e reduzir riscos técnicos e comerciais aos equipamentos dos usuarios do porto. J& o segundo
servico esta relacionado a carga, o objetivo do porto ao contratar empresas prestadoras de
servico especializadas no transporte de carga, € gerar mais movimentacdo de carga e mais valor
agregado para o porto. Segundo Kaliszewski (2018), na area operacional 0s portos de terceira
geracgdo sdo caracterizados por um escopo de servigos muito maior, que inclui quatro areas de
operacOes comerciais: carregamento, descarregamento, armazenagem e navegacao atraves de

modernas tecnologias, organizacdo e gestao.

Outro aspecto caracteristico desses portos encontra-se nos procedimentos
administrativos, uma movimentacdo rapida e de grande volume de mercadorias deve-se
principalmente a eficiéncia administrativa portuaria com base em trés requisitos: a
documentacdo, regulamentacdo e horario de trabalho. A documentacdo portuaria deve ser
simples e compativel com a do comércio e do transporte e deve ser informatizada Unctad

(1992). Surgindo bancos, companhias de seguros e servigos juridicos.

Outro requisito para uma eficiéncia administrativa € o horario de trabalho portuario. Os
portos de terceira geracdo ndo estdo equipados somente com equipamentos, infraestrutura e
instalagbes muito caras, mas também o0s navios e as mercadorias sdo de valor extremamente

elevados.
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O tempo gasto nos portos custa milhares de ddlares por hora para os proprietarios de
carga, donos de companhias de navegagcdo bem como para os préprios portos. A Unctad
considera que o0 excesso de exigéncia documentais e regulatdrias e 0 ndo cumprimento dos

horérios de trabalho, contribuem para o aumento das barreiras néo tarifarias ao comercio.

2.1.8 Portos de quarta geracéo

Segundo Kaliszewski (2018), a UNCTAD definiu a nogéo de porto de quarta geragéo.
Foram considerados os seguintes critérios: qualidade dos servigos portuarios, utilizacdo da
informéatica como suporte para 0 comercio e 0 sistema financeiro, desenvolvimento da
comunidade portudria, presenca do cluster portudrio e centro logistico, qualidade das ligacoes
com o Hinterland do lado de terra e Foreland do lado do mar.

Os portos de quarta geracdo dispdem de um érgdo publico ou privado chamado de
autoridade portuaria ou administracdo portudria, este se encarrega pelo planejamento,
desenvolvimento e seguranca do porto. Sdo classificados como: a) porto de servico publico

(Servisse Ports), b) porto de ferramenta (Tool Ports) e porto proprietario (Landlord) Tabela 5.

Tabela 2. Modelos de Gerenciamento Portuério.

Tipo Infraestrutura  Superestrutura  Oper. Portuaria  Out. Funcgdes
Porto de Servico Publica Publica Publica Majorit./Publica
Porto de Ferramenta Publica Publica Privada Publica/Privada
Porto Proprietario Publica Publica Privada Publica/Privada

Fonte: Banco Mundial 2007.

Cabe as autoridades portuarias o desafio de criar as condi¢cGes necessarias para o
desenvolvimento estratégico portuario, e fortalecer a posicdo competitiva internacional dos
portos. Alguns autores definem o modelo de governanca Landlord ou Senhorio, por meio da
exploracdo econémica, manutencdo da infraestrutura e desenvolvimento a longo prazo da sua
area portuaria. As autoridades portudrias proprietarias fornecem a terra e infraestrutura basica

como fatores atrativos ao setor privado.

As empresas por sua vez tém um interesse particular nesse assunto, pois ao se
estabelecerem em areas preferenciais de multiplas atividades industriais (Cluster Industrial),
irdo se beneficiar dos recursos disponiveis como por exemplo, infraestrutura coletiva ou seja
gasodutos, oleodutos e vias preferenciais de acesso assim como industrias de apoio podendo
desse modo alcancar sinergias nos chamados ecossistemas industriais e aumentar sua

competitividade internacional.
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Em contraste com o0s portos de terceira geracao, os de quarta geracdo desempenham um
papel super regional criando um Hub, ou seja, o principal porto regional de onde o carregamento
¢ transportado por via maritima para portos periféricos menores. As autoridades portuarias
podem estar interligadas por uma administracdo comum ou por operador de terminal de

contéiners comum.

Para que uma autoridade portuéria contribua para a criacao de valor estratégico de um
porto para seu pais, ela precisa se concentrar em parte na melhoria dos determinantes da
competitividade internacional do porto, como as condigdes dos fatores de competitividade e 0
contexto em que as empresas do porto competem e cooperam entre si. Além disso, uma
autoridade portuéria tem que promover a conectividade estratégica de empresas do porto com

empresas em outros portos dentro do pais bem como no exterior.

A UNCTAD enfatiza que os investimentos em hubs portuérios sdo geralmente
implementados pelo setor privado e, em particular por fortes organizacGes internacionais
especializadas na operacdo de terminais portuarios (principalmente terminais de contéineres).
Parece que um envolvimento adequado do capital privado em uma parceria publico-privada

permite criar portos modernos de terceira, quarta ou quinta geracao.

2.1.9 Portos de quinta geracao

A atividade portuéria atual esta fortemente vinculada ao meio ambiente, principalmente
ao ambiente costeiro onde esta inserida. Essa atividade que vem se desenvolvendo ao longo de
todos esses anos esbarrou em questdes mais urgentes. Como um dos subprodutos dessa
atividade, inclui-se o impacto causado pelas emissdes dos escapamentos de navios, que

avaliadas de forma coletiva, tornam essa atividade insustentavel.

De acordo com Spyrou (2011), que afirma que a preocupacdo com a seguranc¢a do meio
ambiente e as consequéncias do consumo desenfreado de combustivel fossil, foram expressas
por uma minoria e vem sendo reconhecida por boa parte da populacdo mundial. Ainda segundo
0 mesmo autor, existem estudos que indicam que desde o inicio da revolugédo industrial e
principalmente como resultado da queima de combustivel féssil, a concentragdo de Dioxido de
Carbono (CO2) na atmosfera aumentou quase um ter¢o passando de 280 para 370 partes por

milhdo.

Em 2000 a Ship and Ocean Foundation-SOF, concluiu um importante estudo financiado

pela Nippon Foundation relacionado as emissdes de Didxido de Carbono (CO2) por navios na
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atmosfera. As conclusdes dessa pesquisa foram apresentadas na IMO durante 452 sesséo do
Comité de Protegdo do Meio Ambiente Marinho-MARPOL em outubro de 2000. Estabeleceu-
se que 400 milhdes de tonelada de Didxido de Carbono (COz) eram emitidos anualmente pelo

transporte maritimo Tabela 3.

Tabela 3. Emissdes de CO2 pelo Transporte maritimo até o ano de 2000.

Tipo de Cargueiro Percentual Anual (%) Milhdes de Toneladas
Petroleiro 31 124,0
Conteneiro 33 132,0
Graneleiros 36 1440

Fonte: Ship and Ocean Foundation-SOF 2000.

Estas emissdes podem ser amplamente divididas em emissdes de Gases de Efeito Estufa
(GEE) que afetam as alteracdes climaticas e a poluigio atmosférica local principalmente Oxidos
de Enxofre (SO), Oxidos de Azoto (NO) e Material Particulado (MP) (BERGQVIST,
MONIOS, 2019, p. 1).

Ainda segundo 0 mesmo autor, entre 0s anos de 2007 e 2012, o transporte maritimo foi
responsavel por 2,8% das emissdes globais de (GEE) ou comparativamente ao dobro do nivel
produzido pelas viagens aéreas. Os poluentes locais exigem uma solugdo mais rapida nas zonas

costeiras devido ao seu impacto na saide humana.

O transporte maritimo contribuiu significativamente para esse risco, especialmente nas
zonas costeiras. Em todo o mundo, o transporte maritimo é responsavel por aproximadamente
15% das emissdes de (NOy) e 5%-8% das emissfes de (SOx) que causam sérios danos a salde
humana e ao meio ambiente. No ano de 2013, somente na Europa 0s navios contribuiram com
18% das emissdes (NOx), 18% das emissdes de (SOx) e 11% das emissdes de (MP) (menor que
2,5%10® metros de diametro) (MORA, FILEMAN, VANCE, 2020).

Particularmente a maior concentragdo de (CO2), os danos causados pela intensificagcdo
do efeito estufa vao desde o derretimento das calotas polares com consequente aumento do
nivel do mar, desaparecimento de areas costeiras, extin¢cdo de espécies animais e vegetais
devido a condi¢cdes ambientais adversas, alteracdo na frequéncia e intensidade das chuvas
comprometendo as plantacGes e intensificagdo de fendmenos naturais, como tempestades,

inundacdes, vendavais, ondas de calor e secas prolongadas.

O Dioxido de Carbono (CO.) encontrado na atmosfera reage com o vapor de agua
formando o Acido Carbdnico (H2COs) que embora seja pouco solivel em agua, consegue se
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dissociar em ions carbonatos e prétons (acidez) que tem causado uma mudanga detectavel na

acidez da agua do mar.

O Monoxido de Carbono (CO) é comumente produzido pela combustdo incompleta de
combustiveis fosseis. E tipicamente associado a polui¢do urbana e é um rastreador (til para
emissdes antropogénicas terrestres. O Mondxido de Carbono reage com radical hidroxila (OH)
e os produtos sofrem ciclagem com éxidos de nitrogénio (NO) para produzir Oz6nio (O3) um

importante poluente do ar.

O enxofre orgénico no combustivel é facilmente oxidado durante o processo de
combustdo em (SOz) gasoso. Algum (SO.) é ainda mais oxidado na atmosfera marinha na
presenca de vapor de dgua para formar acido sulfarico. O acido sulfirico deposita-se facilmente
em particulas (aerossois) ou pode até formar novas particulas. Quase todo (aproximadamente
95%) do enxofre do combustivel é liberado durante o processo de combustdo, de modo que o

indice de eficiéncia foi diretamente comparado com o teor de enxofre do combustivel do navio.

Uma proporcao significativa das emissdes estd concentrada nos portos ou perto deles,
alguns autores estimam que 0s navios contribuem com mais de 10% do (SO2) nestas areas. Isto
é particularmente relevante quando se considera o impacto que estas emissées podem ter na
satde humana. Os portos estdo localizados nas adjacéncias de areas residenciais relativamente

grandes que tém uma alta densidade populacional.

Com relacio aos Oxidos de Nitrogénio (NOy), estes constituem alguns dos principais
poluentes dos gases de escape dos navios, juntamente com o0 SOz e MP. As emissfes globais
de NOx dos navios representam 40% das emissdes da indUstria de transporte e 15% das

emissdes globais.

Segundo Porto (2016), a atividade portuéria atual deve controlar e aprimorar o modo
como intervém no meio ambiente [...] estas acGes de protecdo e mitigacdo visam atenuar as
alteracdes que sdo ocasionadas em seus ambientes pelas intervengdes provocadas pelo agente
portuério, sejam elas apenas na forma de modificagdo do ambiente natural, sejam na forma de

poluicdo ambiental.
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2.2.0 Areas de controle de emissdo - ACE

O Anexo VI (Regulamentos para a Prevencgdo da Poluicdo Atmosférica por Navios) da
MARPOL, estabelece Zonas de Controle de Emissdes de Oxidos de Enxofre SOx, em que sio
impostos controles mais rigorosos das emissdes de enxofre e Zonas de Controle de Emissdes
de Oxido de Azoto (NOx), provenientes dos gases de escape dos navios e proibe as emissdes
deliberadas de substancias que empobrecem a camada de ozénio. As areas especiais abrangidas
pela MARPOL no que diz respeito a poluicdo atmosférica por navios Tabela 4 Figuras 2, 3, 4.

Tabela 4. Areas de Controle de Emisséo - ACE, para controle de Oxido de enxofre, Oxido de
nitrogénio e Material particulado (MP).

Zonas Especiais Poluentes  Entrada em Vigor Com efeito Desde
Zona do Mar Béltico (SOx NOy) Mai/2005 Mai/2006
Zona do Mar do Norte (SOx NOy) Nov/2006 Nov/2007
Zona da América do Norte (SOx NOx MP) Ago/2011 Ago/2012
Zona do Mar do Caribe dos EUA. (SOx NOx MP) Jan/2013 Jan/2014

Fonte: Organizacdo Maritima Internacional OMI 2000.

Figura 2. Areas de Controle de Emissdo localizadas na costa Leste e Oeste dos Estados
Unidos.

Area Norte Americana (SOx NOx MP): Area Maritima ao largo da Costa do
Pacifico dos EUA e Canada e Zona Maritima situada ao largo da Costa
Atlantica dos EUA. Canada e Franca e Costa do Golfo do México dos EUA.



Figura 3. Area de Controle de Emisséo localizadas no Oceano Baltico.

Zona do Mar Baltico (SOx NOy). Entrada em vigor a partir de 19 de Maio de
2005 e com efeito a partir de 19 de Maio de 2006.

Figura 4. Area de Controle de Emissdo localizada no Mar do Norte.

- Zona do Mar Norte (SOx NOy). Entrada em vigor a partir de 22 de Novembro
de 2006 e com efeito a partir de 22 Novembro de 2007.
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Figura 5. Area de Controle de Emissdo localizada no Mar do Caribe.

Porto Rico

Zona do Mar do Caribe dos EUA (SOx NOx MP). Entrada em vigor
a partir Janeiro de 2013 e com efeito a partir de Janeiro de 2014.

Existe uma certa divergéncia por parte dos armadores e donos de embarcagdes com
relacdo a adocao dessas areas de controle. Tais areas poderiam beneficiar algumas companhias
de navegacao, que por pertencerem ao mercado Trump em especial navios graneleiros que ndo
dispdem de escalas e rotas fixas e que vdo ao encontro das cargas, poderiam negociar dentro e
fora dessas areas de controle e aceitar custos de funcionamento mais altos em eventuais visitas
a essas areas, em troca de custos de investimentos iniciais mais baixos ou até mesmo

inexistentes na escolha de outras rotas.

Outras companhias de navegacao que realizam viagens através de rotas fixas e regulares
e possuem determinados portos estabelecidos para escala, também chamadas de Liner, podem
ter seus lucros diminuidos. Pois operando exclusivamente em uma dessas areas de controle,
poderia encontrar uma opcao de alto investimento com rotas mais longas, portos com pouca
influéncia no interior e combustivel com baixo teor de enxofre 0 que encarece esse insumo, nao

sendo compativel com o retorno financeiro do investimento.

As organizagOes ndo governamentais (ONGS) por sua vez tém pressionado 0S governos

nacionais e estaduais, a fim de que exercam influéncia nas tomadas de deciséo por legislacfes
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e regulamentos mais rigidos para as emissfes e outras questbes ambientais como
derramamentos de 6leo, cargas toxicas e outros combustiveis no mar ou em portos, o barulho

dos navios e 0 impacto sobre a vida marinha etc.

2.2.1 Indice de projeto de Eficiéncia energética - IPEE

O transporte maritimo esta constantemente procurando novas maneiras de melhorar a
Eficiéncia Energética dos navios, principalmente reduzindo o consumo de combustivel
utilizado nos motores a combustdo, a um ponto 6timo de consumo. Recentemente foi
identificado um potencial significativo para implantacdo de melhorias adicionais na Eficiéncia
Energética dos navios, estes que ja sao tradicionalmente vistos como o modo de transporte mais
eficiente em termos de combustivel, passam a contar com medidas de carater técnicas e
operacionais na busca por melhores formas de utilizar o combustivel a bordo de suas
embarcacdes. (OMI, 2000).

2.2.1.1 Medidas de carater técnico

Segundo essas medidas uma melhor Eficiéncia Energética pode ser conseguida através
de tecnologias ja existentes, como motores e sistemas de propulsdo mais eficientes, projetos
mais aprimorados de cascos e navios maiores, através de medidas técnicas e de concessao que
possam juntas alcancar reducdes notaveis no consumo de combustivel e nas emissdes de (CO2)
resultantes numa base de capacidade (Tonelada-Milha). O indice de Projeto de Eficiéncia
Energética (IPEE) aborda essas medidas exigindo um minimo de Eficiéncia Energética para 0s
navios novos, estimulando o desenvolvimento técnico continuo de todos 0s componentes que

influenciam a eficiéncia de combustivel de um navio (OMI, 2000).

Os navios utilizam ainda como principal fonte energética o Oleo Combustivel Pesado
(OCP) para suas atividades, esse combustivel origina-se como um subproduto do processo de
refinacdo do petrdleo, embora esse combustivel seja muito barato quando comparado a outros
originados do mesmo processo de refinagdo, possui 0 inconveniente de ser mais poluente do
gue os demais combustiveis. Para estarem de acordo com as diretrizes (ANEXO VI-MARPOL)
impostas pelo Indice de Projeto de Eficiéncia Energética (IPEE) adotou-se como uma medida
técnica a utilizagio do Oleo Diesel Maritimo (ODM), em Areas de Controle de Emiss&o (ACE)

com restri¢cdo para enxofre, a menos que utilizem depuradores.

O combustivel alternativo que melhor se ajusta as (ACE) que esta sendo considerado no
momento é o Gas Natural Liquefeito (GNL), € mais barato quando comparado com o (OCP) ou

o (ODM), ndo contém enxofre portanto ndo emite Oxidos de Enxofre (SOx) ou Material
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Particulado (MP) e tem muito menos Oxidos de Nitrogénio (NOx). Entretanto consegue uma
reducdo de apenas 25% na emissdo de (CO2) quando comparado com o combustivel
convencional (BERGQVISIT, MONIOS, 2019, p.3).

Os indicadores de desempenho portuario sdo ferramentas estatisticas importantes para
medir o desempenho portuario, sdo utilizados em economias e financas, operacdes e
necessidades de desenvolvimento, utilizam-se para isso instrumentos de medicédo: eficiéncia
operacional, a eficiéncia de custo, e eficiéncia econdbmica com o objetivo de auxiliar a gestdo
portuéria. Embora ndo exista uma medida formal utilizada para medir o desempenho global de
um porto ou terminal, uma medida importante e amplamente utilizada para este fim é o volume
de movimentacdo. Como 90% da carga geral é transportada em contéineres, esses indicadores
de desempenho concentram-se preferencialmente na eficiéncia operacional destes terminais de
carga (GEERLINGS, KUIPERS, ZUIDWIJK, 2018, p. 107).

A utilizacdo de (GNL) nas embarcacGes causaria um impacto na atual engenharia
portuaria, devido a falta de locais especializados para reabastecimento. E ainda existe a
preocupacdo relativa a incapacidade por parte da administracdo portuaria de fornecer as

quantidades necessarias, caso uma parte significativa da frota mundial mude.

A eletricidade armazenada em bateria € uma opc¢do promissora para comércio de curta
distancia, embora a sua implantacdo nos sistemas navais ndo seja economicamente viavel e, 0s
precos futuros das baterias podem influenciar na escolha dessa tecnologia. Sua utilizacdo em
navios de abastecimento da industria petrolifera e seu uso crescente também poderia influenciar
na instalacdo de pontos de carregamento no porto, representando dessa forma uma vantagem
operacional. Ja o fornecimento de energia elétrica na area portuaria poderia para as embarcacfes
de modo geral para a realizacdo de suas atividades auxiliares préximo ao porto ao invés de
utilizarem seus motores auxiliares carregados de Oleo Diesel Maritimo. A eficicia desse
método dependera substancialmente do tipo de energia a ser fornecida para o porto, se
renovavel ou conseguida através de métodos ndo ecologicamente corretos que representariam

uma transferéncia de emissdes para o interior do pais.

Ja com relacdo as emissdes de (NOx), A MARPOL atraves do Regulamento 13 contido
no ANEXO VI estabelece restricdes mais rigorosas para este poluente, tais restricdes sao
baseadas no ano de fabricacdo do navio divididos em trés categorias Quadro 4.
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Quadro 4 - Regulamento para emissdo de Oxido de Nitrogénio (NOx).

Categoria |

Categoria Il

Categoria Il

Navios Construidos em 1° de
Janeiro de 2000 ou depois.
17,0 g/kWh, quando n=130

rpm. rpm rpm.
45n (02 g/kWh quando 130< | 44n (02) g/kWh quando | 9n %2 g/kwh quando 130 <n
n < 2000 rpm. 130<n <2000 rpm. <2000 rpm.

9,8 g/kWh quando n>2000 | 7,7 g/kwWh quando n >2000. | 2,0 g/kWh quando n > 2000
rpm. rpm.

Navios Construidos em 1° de
Janeiro de 2011 ou depois.
14,4 g/kWh quando n =130

Navios Construidos em 1° de
Janeiro de 2016 ou depois.
3,4 g/kWh quando n = 130

Fonte: Regras para a Prevencéo da Poluicdo do Ar por Navios MARPOL Anexo VI.

Com relagdo as emissdes de Oxido de Enxofre (SOx), a MARPOL através do

Regulamento 14 contido no Anexo VI definiu exigéncias de carater geral para o teor de enxofre

de qualquer 6leo combustivel a bordo de navios e, exigéncias do teor de enxofre dentro de Areas

de Controle de Emissdo (ACE), o regulamento deixa claro que o teor de enxofre do combustivel

deve estar prescrito em documentado pelo seu fornecedor, ressalta ainda a importancia de

descrever o procedimento de calculo utilizado para estimar a quantidade e o0 tempo necessario

para o total esvaziamento do tanque até a chega nas areas de controle, a data, a hora e sua

posi¢cdo no momento da passagem e a quantidade necessaria de combustivel bem como o tempo

de esvaziamento do tanque até a sua saida dessas areas de controle Quadro 5, Tabela 5.

Quadro 5 - Regulamento para o teor de Enxofre do éleo combustivel.

Exigéncia de Carater Geral

Exigéncias dentro de (ACE)

4,50% m/m antes de 1° de Janeiro de 2012.
3,50% m/m em 1° de Janeiro de 2012 ou
depois.

0,50% m/m em 1° de Janeiro de 2020 ou
depois.

1,50% m/m antes de 1° de Julho de 2010
1,00% m/m em 1° de Julho de 2010 ou
depois.

0,10% m/m em 1° de Janeiro de 2015 ou
depois

Fonte: MARPOL Anexo VI, Regras para a Prevencdo da Polui¢do do Ar por Navios 1973/1978.

Tabela 5 - Limite de enxofre do 6leo combustivel registrados nos regulamentos 14.1 e 14.4 e

valores de emissfes correspondentes.

Teor de enxofre do 6leo combustivel (%

Taxa de emissédo SOz (ppm)/CO2 (% v/v)

milimetros)
4,50 195,0
3,50 151,7
1,50 65,0
1,00 43,3
0,50 21,7
0,10 4,3

Fonte: Organizacdo Maritima Internacional OMI 2000.
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2.2.1.2 Medidas de caréater operacional

A reducdo de velocidade j& foi devidamente aceita como meio pelo qual consegue-se
uma reducdo no consumo de combustivel, para esse efeito, um projeto de regulamento esta
sendo elaborado pelo indice de Projeto de Eficiéncia Energética (IPEE) estabelece que a
poténcia de propulsdo ndo deve ser inferior a poténcia de propulsdo necessaria para manter a
manobrabilidade do navio em condic¢des adversas, conforme definido nas diretrizes do projeto
a serem desenvolvidas pela organizacdo. Entretanto essa medida de carater operacional tém
uma velocidade minima pratica, abaixo da qual a eficiéncia de combustivel torna-se
impraticavel (OMI, 2000).

A reducdo de velocidade torna-se, portanto, uma forma popular de reduzir emissoes e
custos, uma vez que o consumo de combustivel aumenta aproximadamente de forma cubica em
relacdo a velocidade. Uma reducédo de velocidade entre 23 a 25 nds para cerca de 20 a 22 nos
pode alcancar reducdes significativas, como, por exemplo, uma reducgéo de 20% na velocidade
pode reduzir o consumo de combustivel em cerca de 40% e as emiss@es de (CO2) em cerca de
7% (BERGQVISIT, MONIQS, 2019, p. 4).

Segundo Porto (2016), a atividade portuéria de hoje é fruto de uma série de fatores que
a torna intensiva, especializada, abrangente e fomentadora de desenvolvimento. E tratada ou
concebida numa economia de escala. Quanto maior o navio em uma dada velocidade torna-se
menor o custo do combustivel por unidade de carga, no entanto essa medida causaria um
impacto na atividade portuaria através do acimulo de mercadorias no porto traduzindo-se numa
maior demanda por servicos de transporte. Essa situagao poderia ser contornada com o aumento
no nimero de companhias de navegacdo o que de certa forma iria realocar as emissdes

conseguidas com a diminuicdo da velocidade.
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3.0 METODOLOGIA

e O trabalho de pesquisa reuniu diversos textos do Referencial Tedrico referentes
ao tema desse trabalho de pesquisa.

e Posteriormente foi realizado uma andlise preliminar destes documentos o que
contribuiu para a estruturacao desse trabalho.

e O trabalho de pesquisa realizado adotou o modelo explicativo de analise de
pesquisa. Segundo Gil (2002), essas pesquisas tém o objetivo de identificar os
principais fatores determinantes ou que contribuem para a ocorréncia dos
fendmenos.

e Foram transcritos trechos dessas referéncias que ajudaram na compreensdo dos
objetivos desse trabalho de pesquisa.

e Uma vez formulado o problema com base nas diversas relacdes existentes entre
suas variaveis foi proposto uma solucdo provavel, ainda que de carater
explicativo e preditivo.

e Mostrou-se de consisténcia logica sujeitando-se dessa forma a uma observagéo

empirica de sua funcionalidade.
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4.0 RESULTADOS

A atual atividade portuaria como a conhecemos hoje, originou-se de mudancas ocorridas
no comércio internacional e no transporte maritimo. Essa atividade portuaria constitui-se em
um sistema funcional especifico do qual fazem parte uma infinidade de participantes com
diferentes niveis de participacdo e interesse. Essa atividade fundamenta-se em diversos
segmentos de economias espalhadas pelo mundo todo, que encontram na infraestrutura
portuaria um elo compartilhado e necessario. Essa atividade que ao longo dos séculos se
desenvolveu e se especializou, sempre foi considerada o efeito causado por essas

transformacdes.

As alteracbes climaticas no planeta causadas pela intensificacdo do efeito estufa
tornaram essa a atividade portuaria insustentavel, a medida que mais gases de efeito estufa séo
emitidos para atmosfera. O impacto causado por essas mudancas climaticas pode ser visto na
gestdo portuaria, que passa a incluir planos de sustentabilidade portuaria e regulamentos de
planejamento ambiental. Tornando-se a causa de novas mudancgas no comércio internacional e

no transporte maritimo agora no sentido inverso.

O comércio internacional de mercadorias para manter o padréo de atividade que vinha
tendo até a implantacdo dessas medidas, tornou-se altamente seletivo na escolha das
embarcacdes. Estas embarcacdes devem manter a capacidade de transferéncia de mercadorias

e ainda estarem de acordo com o0s regulamentos internacionais.

O transporte maritimo passa a ser equipado com tanques de GNL (Gas Natural
Liquefeito), representando uma terceira especializacdo do transporte maritimo. O GNL é o
combustivel que melhor se ajusta as Areas de Controle, pois ndo emitem Oxidos de Enxofre
(SOx), Material Particulado (MP) e Oxidos de Nitrogénio (NOx) oferece uma reducio de 25%

na emissdo de (COy).

O comércio do transporte maritimo de mercadorias foi impactado com uma divergéncia
de interesses comerciais. Os navios pertencentes ao mercado Trump por ndo possuirem rotas
fixas e nem portos preestabelecidos levam uma fatia generosa do mercado em eventuais visitas
as areas de controle, aceitando custos elevados de funcionamento em troca de custos mais

baixos na escolha de outras rotas.

Os navios pertencentes ao mercado Liner tém seus lucros diminuidos, pois operando

exclusivamente nas Areas de Controle e utilizando rotas fixas e regulares estas embarcacdes
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podem encontrar uma opcdo de alto investimento. Através de rotas mais longas e utilizando
combustivel com baixo teor de emissdes, 0 que torna esse insumo mais caro e utilizando portos
com pouca influéncia no interior ndo sendo compativel com o retorno financeiro do

investimento.

A classificagdo de portos de Ultima geracdo com base na sustentabilidade ambiental
mostrou-se eficiente do ponto de vista ambiental. Com relacdo ao mercado de transporte
maritimo de mercadorias, necessita de uma analise de sua viabilidade econdémica com a

finalidade de verificar se o investimento nessa area é viavel ou néo.
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5.0 CONCLUSAO

A atual atividade portuaria ndo esta associada unicamente ao tratamento dado a carga
no momento em que ela passa pelas instalagdes portuarias, mas vai além disso, essa atividade
representa a garantia de que o atual papel desempenhado pelos portos como facilitador do
comércio continuard se perpetuando trazendo desenvolvimento, progresso e bem-estar para

todos que dela precisam.

A constituicdo do porto como € hoje deveu-se principalmente as transformacdes
ocorridas no comercio internacional e no transporte maritimo, o porto sempre representou o
efeito causado por essas transformac@es. A partir de um determinado momento da histdria, estes
portos tornam-se parte essencial e inseparavel do desenvolvimento em um movimento perpétuo

que nunca deu sinais de que viria a parar.

O desenvolvimento alcangado por meio da atividade portuaria deve antes de tudo ser
avaliado por meio de todas as ligacdes que existem com esse desenvolvimento, uma dessas
ligacGes € primordial, no entanto, a muito desconsidera por parte daqueles que desfrutam desse
desenvolvimento. O meio ambiente que desde sempre serviu como fonte de recursos naturais
para promover esse desenvolvimento, agora é motivo de um paradoxo, uma submissdo a

vontade suprema do destino do ser humano na face da terra.

O desenvolvimento nédo pode ser alcancado a qualquer custo, deve antes de tudo levar
em consideragdo o fardo ambiental causado pela acdo humana e a preservagcdo do meio
ambiente existente. O preco a ser pago pela sociedade tornou-se maior do que o esperado

incluindo-se uma maior qualidade de vida, seguranca, conforto e bem-estar.



35

REFERENCIAS

1.

GEERLINGS, Harry; KUIPERS, Bart; ZUIDWIJK, Rob. Portos e Redes: Estratégias,
Operac0es e Perspectiva. 1. ed. New York: Routledge, 2018. E-book. Titulo Original:
Ports and Networks: Strategies, Operations and Perspective. Disponivel em: Ports and
Networks: Strategies, Operations and Perspectives (English Edition) - eBooks em Inglés
na Amazon.com.br. Acesso em: 8 de Junho de 2023.

KALISZEWSKI, Adam. Portos de quinta e sexta geracédo (5GP, 6GP): Evolugéo dos
papéis econdmicos e sociais dos portos. 2018. Artigo (Doutorado em Economia) —
Faculdade de Economia, Universidade de Gdanski. TituloOriginal: Fifth and sixth
Generation ports (5GP, 6GP): Evolution of economic and social roles of ports.
Disponivel em: (PDF) PORTOS DE QUINTA E SEXTA GERACAO (5GP, 6GP) —
EVOLUCAO DOS PAPEIS ECONOMICOS E SOCIAIS DOS PORTOS

(researchgate.net). Acesso em: 17 de Maio. 2023.

PORTO, Marcos. Portos e o Desenvolvimento. 7. ed. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2016.

SPYROU, Andrew. Do T-2 ao Superpetroleiro: Desenvolvimento do transportador de
Oleo, 1940-2000, Revised. 2 ed. Bloomington: iUniverse, 2011. E-book. Titulo
Original: From T-2 to Supertanker: Development of the Oil Tanker, 1940-2000,
Revised. Disponivel em: Acesso em: 27 de Junho de 2023.

BERGQVIST, Rickard; MONIOS, Jason. Portos Verdes: Estratégia de Transporte
Sustentavel Interior e Maritimo. 1 ed. Gothenburg: Elsevier, 2019. E-book. Titulo
Original: Green Ports: Inland and Seaside Sustainable Transportation Strategies.
Disponivel em: Acesso em: 3 de Novembro de 2023.

METRO, Kiala. A facilitagdo do Comércio Internacional e o Desenvolvimento
Sustentavel: Capital and Cooperative Partnership. 1. Ed. Brasilia: Annabel Lee, 2019.
E-book. Disponivel em: Acesso em: 29 de Agosto de 2023.

UNCTAD - Conferéncias das Nac¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento,
Marketing portudrio e o Desafio do porto de terceira geracéo, 1992.


https://www.amazon.com.br/Ports-Networks-Strategies-Operations-Perspectives-ebook/dp/B074P2KYL6/ref=sr_1_1?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&crid=32E1PX73VITQU&keywords=Ports+and+Networks&qid=1687093916&sprefix=ports+and+networks%2Caps%2C261&sr=8-1
https://www.amazon.com.br/Ports-Networks-Strategies-Operations-Perspectives-ebook/dp/B074P2KYL6/ref=sr_1_1?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&crid=32E1PX73VITQU&keywords=Ports+and+Networks&qid=1687093916&sprefix=ports+and+networks%2Caps%2C261&sr=8-1
https://www.amazon.com.br/Ports-Networks-Strategies-Operations-Perspectives-ebook/dp/B074P2KYL6/ref=sr_1_1?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&crid=32E1PX73VITQU&keywords=Ports+and+Networks&qid=1687093916&sprefix=ports+and+networks%2Caps%2C261&sr=8-1
https://www.researchgate.net/publication/324497972_FIFTH_AND_SIXTH_GENERATION_PORTS_5GP_6GP_-_EVOLUTION_OF_ECONOMIC_AND_SOCIAL_ROLES_OF_PORTS
https://www.researchgate.net/publication/324497972_FIFTH_AND_SIXTH_GENERATION_PORTS_5GP_6GP_-_EVOLUTION_OF_ECONOMIC_AND_SOCIAL_ROLES_OF_PORTS
https://www.researchgate.net/publication/324497972_FIFTH_AND_SIXTH_GENERATION_PORTS_5GP_6GP_-_EVOLUTION_OF_ECONOMIC_AND_SOCIAL_ROLES_OF_PORTS

