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RESUMO

SANCHES, Vania Maria Lourenco. Avaliagao de desempenho da gestao dos
residuos solidos de navios de cruzeiro: estudo de caso Porto do Rio de Janeiro.
2021. 1671. Tese (Doutorado em Meio Ambiente) — Universidade do Estado do Rio
de Janeiro, Rio de Janeiro, 2021.

O objetivo desta Tese foi estudar a gestdo dos residuos sélidos
desembarcados de navios de cruzeiro no Porto do Rio de Janeiro nas temporadas
de 2010 a 2019, tanto ao nivel das exigéncias legais, quanto na relacdo porto-
cidade. Para tanto, foi utilizado o modelo metodologico A3, por meio da construcao
do Plano de Avaliacdo de Desempenho. Como resultado foi possivel a participacéo
dos trés atores envolvidos diretamente na operacéo de retirada de residuos solidos
dos navios de cruzeiro: as agéncias maritimas, que demandam o servico de retirada
dos residuos; os 6rgdos publicos, que autorizam o0 servico; e, a empresa
transportadora, que transporta o residuo até sua destinacdo, seja para uma empresa
de gerenciamento, uma recicladora ou aterro. Foi possivel verificar também o
engessamento burocratico, tendo como impactos mais severos o encarecimento dos
servicos prestados e a interferéncia na dinamica do processo de gestdo, causada
pelas indicacBes politicas a cargos em postos relevantes para a execucao,
adequacao ou elaboracao da legislacdo pertinente ao tema. Tais conclusdes foram
pautadas na constatacao de que, enquanto as agéncias e a empresa transportadora
se limitam a cumprir as exigéncias legais no que tange a autorizagcdo para a
realizacdo do servico de retirada dos residuos soélidos, ndo ha uma sinergia entre 0s
orgdos publicos tanto ao nivel dos procedimentos operacionais quanto a
fiscalizacdo. Essa auséncia de coesdo impede, por exemplo, o estabelecimento de
uma rota eficiente para o gerenciamento dos residuos desembarcados dos navios
de cruzeiro, porque as informacfes constantes nos manifestos de transporte nao
sao suficientes para cumprir esse proposito. Além disso, o sistema utilizado para a
geracdo dos manifestos de transporte € do INEA, o que dificulta, na pratica, a
identificagdo e quantificacdo dos residuos, uma vez que € um sistema fechado e
desenhado para a cidade, o que ndo permite qualquer adequacdo. A implicacéao
direta pdde ser observada no levantamento dos manifestos de transporte, uma vez
qgue, no periodo estudado foram identificados 648 manifestos por meio do livro de
protocolo de abertura do processo de autorizagcdo para a operacao de retirada.
Desse total, 2% foram desconsiderados, porque as informacdes estavam imprecisas,
impedindo a identificacdo ou a quantificacdo dos residuos. Ja 42% né&o foram
localizados fisicamente nos arquivos da Companhia Docas do Rio de Janeiro
(CDRJ). Isto posto, o estudo se debrucou sobre 56% dos manifestos encontrados e
considerados vdlidos por permitir identificar corretamente a tipologia e a
quantificacdo dos residuos. Mas, em funcdo da pesada burocracia, que termina por
encarecer o servico, esses dados demonstraram que apenas 6% dos navios
atracados no Porto do Rio de Janeiro fizeram descarga de residuos soélidos. Dessa
forma, se faz urgente e necessaria uma revisdo no processo burocratico da gestédo
dos residuos.

Palavras-chave: Gestdo de residuos sélidos. Navios de cruzeiro. Porto do Rio de

Janeiro. Impactos socioecondmicos e ambientais.



ABSTRACT

SANCHES, Vania Maria Lourengo. Performance evaluation of cruise ship waste
management: case study Porto do Rio de Janeiro. 2021. 167f. Tese (Doutorado em
Meio Ambiente) — Universidade do Estado do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2021.

The objective of this Thesis was to study the management of solid waste
unloaded from cruise ships at the Port of Rio de Janeiro in the seasons from 2010 to
2019, both in terms of legal requirements and in the port-city relationship. For this
purpose, the A3 methodological model was used, through the construction of the
Performance Assessment Plan. As a result, the participation of the three actors
directly involved in the operation of solid waste removal from cruise ships was
possible: the maritime agencies, which demand the waste removal service; the public
bodies, which authorize the service; and, the transport company, which transports
the waste to its destination, whether to a management company, a recycler or a
landfill. It was also possible to verify the bureaucratic stalemate, with the most severe
impacts of the cost of services provided and interference in the dynamics of the
management process, caused by political appointments to positions in relevant posts
for the execution, adequacy or elaboration of legislation pertinent to the subject.
These conclusions were based on the observation that, while the agencies and the
transport company are limited to complying with the legal requirements regarding the
authorization to carry out the solid waste removal service, there is no synergy
between public bodies at both the operational procedures regarding inspection. This
lack of cohesion prevents, for example, the establishment of an efficient route for the
management of waste unloaded from cruise ships, because the information
contained in the shipping manifests is not sufficient to fulfill this purpose. In addition,
the system used for the generation of transport manifests belongs to INEA, which
makes it difficult, in practice, to identify and quantify waste, since it is a closed system
designed for the city, which does not allow any adaptation . The direct implication
could be observed in the survey of transport manifests, since, in the period studied,
648 manifests were identified through the protocol book opening the authorization
process for the withdrawal operation. Of this total, 2% were disregarded because the
information was inaccurate, preventing the identification or quantification of waste.
42% were not physically located in the files of Companhia Docas do Rio de Janeiro
(CDRJ). That said, the study focused on 56% of the manifests found and considered
valid for allowing the correct identification of the typology and quantification of waste.
But, due to the heavy bureaucracy, which ends up making the service more
expensive, these data showed that only 6% of the ships berthed at the Port of Rio de
Janeiro discharged solid waste. Thus, it is urgent and necessary to review the
bureaucratic process of waste management.

Keywords: Solid waste management. Cruise ships. Port of Rio de Janeiro.

Socioeconomic and environmental impacts.
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INTRODUGCAO

A legislacdo ambiental brasileira determina que os terminais portuarios, bem
como as administragcdes dos portos, devem possuir os meios adequados para o
recebimento dos diversos tipos de residuos desembarcados dos navios.
Considerando que essa ndo é uma atividade explorada por esses setores, a retirada,
o transporte e a destinacao final de residuos de embarcacgfes sdo terceirizadas para
empresas com essa finalidade. Esse é um procedimento adotado em todos o0s
portos maritimos brasileiros. (Freitas et al, 2014).

A primeira regulamentacdo global especifica para a retirada de residuos de
embarcacdes data de 1995 (12 edi¢cao), quando a International Maritime Organization
(IMO) langcou seu Manual Detalhado de Instalagbes Portuarias para Recepcao de
Residuos, estabelecendo as diretrizes para a recepcdo dos residuos sem causar
danos as atividades portuarias, principalmente impactar as operacdes, atividade
primeira dos portos.

A grande preocupacéo que norteou a construcdo do Manual foi garantir que o
recebimento dos diferentes tipos de residuos ocorresse de maneira a atender a
legislacdo, tanto os sdlidos perigosos e nao perigosos, quanto os liquidos nocivos,
esgotos sanitarios oriundos de bordo, considerando-se as caracteristicas dos navios
(tipos, dimensdes e finalidade). Dessa forma, os locais existentes, dentro dos portos
para o recebimento dos residuos, podem variar de simples coletores até a instalacédo
de centrais de residuos. Além disso, ele também traz informacdes sobre as
ferramentas necessarias para o planejamento e a implementacdo das facilidades
para a gestao de residuos de um modo geral, tanto de forma independente ou como
parte de um processo maior, integrado ao porto como um todo (ANTAQ, 2004).

Em 2004, no Brasil, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ),
que desempenha a funcdo de entidade reguladora das atividades portuarias e de
transporte aquaviarios publicou o Manual traduzido para o portugués, mas, até
aguele momento, ndo existia nenhuma outra regulamentacdo complementar para a
operacao de retirada de residuos de embarcagao.

Somente em 2011, apés a promulgacdo da Politica Nacional de Residuos

Solidos (2010), foi publicada a Resolugéao 2190, de 28 de julho que tem por objetivo
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disciplinar a prestacdo de servicos de retirada de residuos de embarcacdes em

instalacdes portuarias brasileiras (ANTAQ, 2011).

Baseando-se nessa resolucdo, a Companhia Docas do Rio de Janeiro

estabeleceu seu protocolo de retirada, demonstrado na Figura 1.

Figura 1 Fluxograma de retirada de residuos de embarcacéo

FLUXOGRAMA DE AUTORIZAGAO DE RETIRADA DE RESIDUOS
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Fonte: http://www.portosrio.gov.br. Revisao de 2015

Observando o fluxograma apresentado, alguns questionamentos surgiram,

tais como: uma vez que o porto ndo dispde de uma central de residuos (ANTAQ,


http://www.portosrio.gov.br/
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2010), como ocorre a fiscalizacdo no processo de retirada de residuos de navios de
embarcacdo? Como cada um dos atores envolvidos percebe o fluxo de retirada dos
residuos? Quais séo as limitagdes desse fluxo? Existe alguma forma de minimizar
ou solucionar essas limitagcbes através da melhoria das relacbes dos atores
envolvidos? Essas limitac6es impactam sobre a atividade de recepcdo dos navios de
passageiros no Porto do Rio de Janeiro? Esses impactos refletem na cidade?
Como? Existem solugbes para minimizar esses impactos? As empresas cumprem as
exigéncias legais no que tange a geracdo de documentos para o transporte de
residuos? Eles sdo adequadamente preenchidos?

Diante desses questionamentos, este estudo pretende fomentar a discusséo
no tocante a gestao dos residuos de embarcacao, apresentando como estudo de
caso 0s navios de cruzeiro que realizam operacéo no Porto do Rio de Janeiro, tendo
como hipdtese inicial a existéncia de um gargalo na gestao dos residuos ocasionado
pela burocracia imposta ao processo.

A escolha por se concentrar somente nos navios de cruzeiro se deu porque,
de acordo com a Organizagdo Mundial do Turismo (2001), os navios de passageiros
podem ser considerados um destino em si e ndo somente um meio de transporte,
transformando-se em um produto. Até o ano de 2020, os cruzeiros eram um dos
segmentos do setor de turismo que mais cresceram no mundo. De acordo com
dados do Cruise Market Watch, o numero de passageiros em 1990 foi de 3,7
milhdes, passando para 30 milhdes em 2019, com uma taxa de crescimento anual
composta de 7,1% (Sanches et al., 2020).

Um fator que contribuiu para esse aumento foi a mobilidade ascendente de
uma parcela significativa da classe média, considerando os cruzeiros maritimos um
simbolo de sua ascenséo e status. Essa demanda, associada a globalizacdo da
economia e a facilidade de obtencédo de informacdes pela internet desde os anos 90,
deu a classe média acesso a pacotes promocionais e a um mundo, até entao,
menos acessivel (Erixon, 2018). A Figura 2, demostra o crescimento no numero de
passageiros no mundo, dos anos 1990 atée 2019.

Figura 2 Namero de passageiros de cruzeiros (em milhdes) por ano, no mundo
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Fonte:cruisemarketwatch.com. Elaboracdo da autora

J& no caso do Porto do Rio de Janeiro, existe uma flutuacdo na atividade,
identificada na Figura 3. E possivel perceber que, no periodo que corresponde aos
grandes eventos que ocorreram nha cidade do Rio de Janeiro entre os anos de 2012
e 2014, houve um aumento da atividade. Mesmo com a queda que se seguiu nos
anos posteriores, € possivel identificar que a atividade se manteve em alta.

Figura 3 Numero de passageiros, por temporada, no Porto do Rio de Janeiro
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Fonte: http://www.piermaua.rio/us/seasons. Elaboracdo da autora

Com um fluxo elevado de passageiros, em periodos determinados, uma
guestdo que se coloca € o que acontece com o0s residuos sélidos gerados nessas

embarcacdes? Esse questionamento, associado aos demais citados anteriormente,


http://www.piermaua.rio/us/seasons
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motivou a elaboracdo de uma avaliacdo de desempenho da gestdo dos residuos
sélidos descarregados dos navios de cruzeiro no Porto do Rio de Janeiro.

Essa avaliagdo pretende atender a dois aspectos fundamentais de uma
pesquisa cientifica: a relevancia cientifica e devolver a sociedade um estudo que
possibilite a melhoria da qualidade de vida. Dessa forma, o conhecimento construido
neste estudo contribuira com novas informacfes e dados que possibilitardo novos
olhares sobre o tema, uma vez que existem poucos trabalhos académicos no
tocante ao gerenciamento de residuos soélidos de embarcacdes, em especial, de
navio de cruzeiros.

Além disso, como Besen et al (2010) destacaram, a gestdo e a disposicéo
inadequada dos residuos sélidos causam impactos socioambientais, portanto, cada
vez, € mais evidente que a adocao de padrdes de producdo e consumo sustentaveis
e 0 gerenciamento adequado dos residuos soélidos podem reduzir significativamente
0S impactos ao ambiente e a saude.

Futuramente, os resultados deste estudo, poderdo, ainda, auxiliar a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), na regularizacdo da fiscalizacdo
desse processo, bem como as préprias administracdes portuarias.

Isto posto, a tese foi dividida em seis capitulos, sendo o primeiro de
fundamentacéo tedrica que visa esclarecer a complexidade do cenério. O segundo
trata, de forma abrangente, da literatura utilizada para a construcdo deste trabalho.
O terceiro capitulo se dedica a apresentar detalhadamente os procedimentos
metodoldgicos aplicados na construcéo do estudo. O quatro traz a primeira parte dos
resultados desta pesquisa, apresentando a visdo dos atores envolvidos — as
agéncias maritimas; os 6rgaos publicos responsaveis pela autorizacdo da operacao
de retirada de residuos sélidos de embarcacdes; e, as empresas gerenciadoras de
residuos solidos.

O quinto capitulo apresenta a segunda parte dos resultados no que diz
respeito a identificacdo e quantificacdo dos residuos descarregados de navios de
cruzeiro, no Porto do Rio de Janeiro e seu destino. Por fim, o sexto capitulo
apresenta a conclusdo, no qual se faz uma reflexdo acerca dos resultados obtidos

na pesquisa.
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OBJETIVOS

Geral

Avaliar a gestao dos residuos de navios de cruzeiro, seus encaminhamentos

legais e a relacdo porto-cidade, tendo por estudo de caso o Porto do Rio de Janeiro.

Especificos

v - Identificar e verificar a interacao e participacdo dos atores no processo de
gestdo dos residuos desembarcados dos navios de cruzeiro no Porto do Rio
de Janeiro;

v - Levantar e analisar as informacdes dos manifestos de transportes
correspondentes as operacfes de retiradas ocorridas no periodo entre as
temporadas de 2010-2011 a 2018-2019;

v' - Comparar os resultados entre as informacdes relacionadas a gestao com as
informacdes de quantificacao e tipologia dos residuos;

v' - Elaborar recomendacbes visando a minimizacdo dos impactos sobre as
atividades de recepcédo dos navios de passageiros no Porto do Rio de Janeiro

e na cidade do Rio de Janeiro.
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1.RESIDUOS SOLIDOS NO CONTEXTO DA SOCIEDADE CAPITALISTA
OCIDENTAL

As transformacdes ocorridas a partir da mecanizacao do trabalho, na segunda
metade do século XIX, impuseram a sociedade ocidental progressos cientificos e
tecnologicos com a finalidade de tornar a vida mais facil (Berrios, 2006) e a
producdo mais rapida. Além disso, afetaram de modo significativo as estruturas
sociais, 0 comportamento, 0 pensamento tanto ao nivel das ideologias como nas
atitudes mentais, ampliando a velocidade na constituicdo de solugdes para aprimorar
0s meios produtivos (Berrios, 2006).

A consagracdo da Revolucdo Industrial e do Iluminismo consolidou um
projeto técnico-cientifico inovador que colocou o homem acima da natureza que, por
sua vez, passou a ser compreendida como um objeto de controle e utilizagdo livre,
tornando-se insumo e sua valoracdo relegada ao ambito da exploracdo econbémica
(Mota, 2001). Assim se cristalizava o0 sistema capitalista moderno, repleto de

contradicbes em si mesmo.

As contradicBes desse sistema foi objeto de estudo de Karl Marx (1818-1883),
responsavel por criar um dos idearios mais influentes da histéria moderna. Na teoria
marxista tradicional, o capital € o pior inimigo do proprio capital, pois ele coloca em
risco sua propria sustentabilidade. Dizia Marx que a “riqueza das sociedades em que
domina o modo de produgdo capitalista aparece como uma ‘imensa colecdo de
mercadorias’, € a mercadoria individual como sua forma elementar”, onde todas

possuem valor e valor de uso (1985a, p. 45, grifo do autor).

O valor constitui-se no tempo de trabalho socialmente necessério a producao,
cuja substancia é o trabalho abstrato materializado no dinheiro. O valor de uso, por
sua vez, além de possuir caracteristicas qualitativas vinculadas a satisfacdo de

necessidades pessoais, é o portador material do valor (Marx, 1985%).

Nessa perspectiva, o0 capitalista, com o objetivo de transformar dinheiro em
mais dinheiro, converte sua riqueza em capital, ou seja, um valor que busca sua
valorizacdo. Desse modo, ao comprar a forca de trabalho, esta € remunerada pelo
seu valor equivalente — o salario. Ja o trabalhador, em troca desse salario,

desempenha sua atividade laborativa durante toda a jornada de trabalho, na qual,
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utilizando-se dos meios de producao, produz mercadoria e valoriza o capital (Marx,

1985a), 0 que em si se estabelece como uma contradi¢do do sistema.

Uma forma de entender essa contradicdo é que quanto maior for o poder do
grande capital sobre os trabalhadores, maior sera a exploracao da forca de trabalho
e maiores serdo os lucros potencialmente produzidos. No entanto, pelo mesmo
motivo, as dificuldades para realizar esses ganhos potenciais no mercado ou para
vender bens a precos que refletem custos de producdo mais a taxa média de lucro

também sera maior (Marx, 1985a).

Esse desdobrar de contradicbes do sistema capitalista foi captado em sua
esséncia por Lenin (1982) quando sintetiza como a “contradicdo entre a produgao
social e a apropriacdo privada”, ou seja, na tentativa de defender e ampliar seus
lucros, o capitalista, impée o aumento na produtividade do trabalho, amplifica a
velocidade dos processos de producdo, diminui os salarios e, ainda, estabelece
outras formas para obter maior producéo utilizando menos trabalhadores, contudo,
termina por produzir um efeito indesejado, uma reducédo na demanda final por bens

de consumo (Marx e Engels, 2016).

Esse modelo tradicional sugere que o capitalismo pode evitar potenciais
estrangulamentos no "lado da demanda”, que o crescimento é restringido apenas
pela demanda. No entanto, se o0s custos de mao-de-obra, recursos naturais,
infraestrutura e espago aumentam significativamente, o capital enfrenta a
possibilidade de uma "segunda contradicdo”, uma crise econémica que surge do
lado dos custos (Rosado, 2017).

Nesse contexto, 0os avancos na produtividade alteraram o padrdo de
consumo, inclusive na maneira como os bens produzidos sdo utilizados e vice-versa.
Meszaros (2002) associa essa relacdo simbiodtica ao que ele denomina de taxa de

utilizagéo decrescente.

A taxa de utilizacdo decrescente esta, em certo sentido, diretamente
implicita nos avancos realizados pela prépria produtividade. Ela se
manifesta, em primeiro lugar, na proporcao variavel segundo a qual uma
sociedade tem que alocar quantidades determinadas de seu tempo
disponivel total para a produgédo de bens de consumo rapido (por exemplo,
produtos alimenticios), em contraponto aos que continuam utilizaveis (isto &,
reutilizaveis) por um periodo de tempo maior: uma propor¢do que
obviamente tende a se alterar a favor dos Ultimos. Sem essa alteracéo seria
inconcebivel um desenvolvimento sustentavel e potencialmente
emancipatorio.(p.639-640. Grifos do autor).
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Meészaros (2002) entende como extremamente problematica a afirmacao de
que havera na “sociedade dos descartaveis” (p.640. Grifo do autor) um ponto de
equilibrio entre a producdo e o consumo, porgue para a manutencao desse sistema
sera necesséario consumir artificialmente e em grande quantidade, descartando
prematuramente, grandes por¢cdes de produtos que anteriormente eram
considerados bens duraveis. Na visdo do autor, a sociedade é mantida como um
sistema produtivo manipulando a aquisicdo até mesmo dos bens duraveis, que

obrigatoriamente sdo descartados muito antes de esgotada a sua vida util.

Meészaros ainda salienta que como ndo pode haver producdo sem algum tipo

de consumo, 0 sistema necessita ampliar esses bens a producdo em massa,

incentivando o desperdicio.

[...] o progresso do “capitalismo avangado” tornou-se a eficacia com que o
desperdicio pode ser gerado e dissipado em escala monumental.

A tendéncia a geracdo do desperdicio ndo € um “desvio” em relagdo ao
espirito do capitalismo e em relagdo aos idealizados “sensatos principios
econdmicos” — que deveriam supostamente estabelecer a superioridade
permanente desse sistema produtivo (Mészaros, 2002, p.635. Grifos do
autor)

E possivel afirmar que as sociedades contemporaneas, dominadas pelo
sistema capitalista, vivem para consumir. Tal afirmativa é pautada em Bauman
(2008) quando, em seus trabalhos, demonstra que as pessoas também foram
transformadas em mercadorias, uma vez que, em situacfes distintas, elas séo
aliciadas, estimuladas ou mesmo forcadas a se promoverem enquanto uma
mercadoria atraente, utilizando os recursos necessarios para aumentar o seu “valor
de mercado”. O consumo passa a ser um espacgo social, no qual as pessoas sao, ao
mesmo tempo, produtores, consumidores e mercadorias - papéis, muitas vezes,

contraditoérios entre si.

Os desejos que regem a sociedade precisam levar sempre a pessoa a
sensacao de “nao satisfacdo” de modo que a demanda nao se esgote e a economia
mantenha-se permanentemente alimentada. A frustracdo passa a ser a ferramenta
para a movimentacdo da economia e do excesso. Aliada a isso, o grande volume de
informagéo impede a assimilagcéo por parte das pessoas que sdo permanentemente
bombardeadas, levando, segundo o autor, a um estado de irracionalidade dos
consumidores, estimulada por emog¢des consumistas e nao pela razdo (Bauman,
2008).
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Dessa forma, o objetivo principal da sociedade consumista ndo é mais
satisfazer as necessidades humanas basicas, mas elevar a condicdo dos
consumidores a de mercadorias vendaveis, ou seja, a partir do momento que a
pessoa consome determinado produto, ela passa a mensagem que faz parte de
determinada categoria e, assim, que podera ser consumida para determinado fim,

tornando-se valiosa para esse mesmo mercado.

Nas sociedades contemporaneas, dominadas pelo sistema capitalista, o ato
de consumir estabelece as relagdes de poder, isto é, “é preciso primeiro se tornar
uma mercadoria para ter uma chance razoavel de exercer os direitos e cumprir 0s

deveres de um consumidor” (Bauman, 2008, p. 89).

Nesse contexto, a gestdo dos residuos solidos é fortemente influenciada pelo
tensionamento politico em funcdo dos processos burocraticos pautados nas leis. No
caso do Brasil, acrescenta-se a cultura politica personalista, clientelista e
patrimonialista presente nas instituicbes responsaveis pela concepc¢éo da legislacao
reguladora, cristalizada como uma “camada social especifica que, ao mesmo tempo
em que estabelece entre seus membros uma certa ordem e um certo estilo de
relagbes, engendra uma histoéria propria”( Lefort, 1979, p.157). Esse € o cenario na

qual a legislacéo reguladora da gestao dos residuos sélidos é constituida.

1.1.Gestéo de residuos sdlidos: Reflexo de uma escolha politica
A predominancia da visdo capitalista onde se prioriza a producdo e o

consumo rapido, pode ser literalmente observada no volume de lixo gerado. Até os
primeiros anos da década de 1970, a preocupacdo com a producdo do lixo era
incipiente. O tema ganhou destaque quando foi vinculado aos impactos ambientais
na Conferéncia de Estocolmo (1972), momento em que a preservagdo e
conservagao do meio ambiente passaram a ser um elemento que deveria ser levado
em consideracdo na tomada de decisdo de questOes relativas as escolhas de
modelos econdmicos. Nesse cenario, o lixo passou a ser identificado como bem

econdmico e a ser denominado como residuo sdélido.

Com a introdugéo do conceito de desenvolvimento sustentavel, nos anos da
década de 1990 e a disseminacdo em todo o mundo de varios grupos ativistas que

tinham (e ainda tem) como principal objetivo cobrar uma maior responsabilizagcéo
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dos governos em relacdo as questdes ambientais e sociais, uma série de eventos

internacionais projetaram a discussao acerca da gestédo dos residuos solidos.

Naquele momento, o Brasil tinha um protagonismo no cenario mundial em
relacdo a discussdo ambiental, tanto que a Conferéncia das Nacdes Unidas para
Meio Ambiente e Desenvolvimento (CNUMAD), conhecida como Cuapula da Terra foi
realizada na cidade do Rio de Janeiro e 0 evento passou a ser conhecido com Rio-
92.

A Rio 92 foi convocada com o objetivo de discutir as conclusdes e as
propostas do Relatério Brundtland — principalmente, o conceito do desenvolvimento

sustentavel — e comemorar os 20 anos da Conferéncia de Estocolmo.

O Brasil, exercendo esse protagonismo, naquele momento, elaborou vérias
leis e regulamentagbes ambientais, entre elas a Politica Nacional de Residuos
Sdlidos (1991). Entretanto, o projeto ficou parado no Congresso Nacional por 19
anos, sendo promulgada em 02 de agosto de 2010, sob o niumero de 12.305. Sua
regulamentagéo ocorreu em 23 de dezembro do mesmo ano, por meio do Decreto
7404.

Durante esse periodo em que a lei ficou parada no Congresso Nacional,
muitas instituicbes e articulagbes da sociedade se mobilizaram em torno da
construcdo de um marco regulatério que abarcasse as dimensdes sociais,

ambientais, econdmicas e culturais.

O propoésito desses grupos era transformar drasticamente o sistema de
gestdo dos residuos solidos, prioritariamente, os domiciliares, com trés objetivos: (i)
por um fim ao desperdicio de matérias primas por meio do descarte inadequado e
indiscriminado de toda espécie de material em aterros e lixdes; (ii) estabelecer
formas de geracdo de trabalho e renda por meio da valorizacdo dos catadores e
catadoras de materiais reciclaveis; e (iii) responsabilizar o setor produtivo pelos
residuos gerados. Dessa forma, nesse novo cendario, as atribuicdes do setor publico,
principalmente o municipal, e o setor empresarial estariam bem definidas, tanto pelo
manejo adequado dos diversos tipos de residuos, bem como pelo ciclo de vida dos
produtos (Grimberg, 2020).
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No processo de construcdo do marco regulatorio também foi importante
garantir os mecanismos legais para que as mudancas no manejo dos residuos
gerados em domicilio ocorressem por meio do estabelecimento de rotas
tecnoldgicas de tratamento que efetivamente valorizassem a fungdo regenerativa
dos residuos sélidos como, por exemplo, a compostagem?! e/ou a biodigestdo dos
residuos organicos putrefatos (restos de alimentos e podas) que poderiam ser
utilizados como adubo. Ou, ainda, a reciclagem? de papel/papeldo, metais, vidros,
plasticos, que voltariam & cadeia produtiva como matéria prima secundéria,
diminuindo, dessa forma, o uso de materiais virgens, extraidos da natureza. Para
tanto, seria necessario o estabelecimento das responsabilidades acerca da coleta e

do tratamento para cada tipo de residuo (Grimberg, 2020).

Por dltimo, era importante que a lei criasse dispositivos para garantir a
ordenacédo das prioridades. Em primeiro lugar € a ndo geracédo, em segundo lugar a
reducao, depois reutilizacdo, posteriormente a reciclagem. Quando n&o houvesse a
possibilidade de aplicar nenhuma dessas opcdes, o residuo deveria ser tratado e o

rejeito deveria ser disposto de forma ambientalmente correta (Grimberg, 2020).

Um dos fatores que pode ter contribuido para a longa espera para a votacao
da lei era que nesse conjunto de prioridades nédo havia a explicitagdo da utilizagéo
de tecnologias vinculadas a incineracdo?® dos residuos soélidos. Curiosamente, apés a
inclusdo da secdo XIV, no artigo seis, do capitulo Il, em que o aproveitamento
energético é explicitado, a lei caminhou para votacéo e foi aprovada em agosto de
2010.

1 Tanto a compostagem como a biodigestdo compde uma categoria de tratamento de residuos
sélidos, denominado de bioquimico, que acontece com a a¢édo de seres vivos (microrganismos) que
se alimentam dos restos, quebram as moléculas e as transforma em uma mistura de substancias. Na
compostagem essa decomposicao conta com a presencga do oxigénio. Ja no biodigestor, a
decomposicao da matéria organica ocorre sem a presenca de oxigénio. (Bonnecarrere, sem data).

2 Ja a reciclagem esté inserida no tratamento mecanico que corresponde a procedimentos que
modificam fisicamente os rejeitos. Isso pode ocorrer por meio da diminuicdo do tamanho das
particulas (trituracao, quebra); mistura de substancias (compactagdo), separacao em fases fisicas
(sedimentacéo, filtragem e decantacéo), mudanca de estados fisicos ( condensagéo e evaporacao).
Contudo, esse tipo de tratamento é destinado aos residuos inerte e ndo inertes (Bonnecarrere, sem
data).

3 Por fim, a incineracdo é uma das tecnologias existentes sob a ética do tratamento térmico, em que
0s residuos recebem calor e com isso resultam na mudanc¢a das suas caracteristicas fisico-quimicas.
Na incineragdo a matéria € oxidada totalmente com temperaturas variando entre 850 e 1.300°C.
Ainda existem duas outras tecnologias disponiveis: a pirélise, em que a decomposicao da matéria a
altas temperatura ocorre na auséncia de oxigénio, com temperaturas variando entre 200 a 900° C; e,
0 plasma, em que a desintegracdo da matéria ocorre para a formacdo de gases. Contudo, somente
os residuos perigosos e os inertes podem passar por esses tipos de tratamentos. (Bonnecarrere, sem
data).
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Algumas das medidas propostas pela sociedade organizada foram
incorporadas a lei, tais como: (i) a existéncia de 12 normas juridicas que facilitam a
integracdo dos catadores e catadoras em programas e ac¢bes voltados para o
reaproveitamento de materiais reciclaveis; (i) a obrigacdo de implantacdo da
logistica reversa, responsabilizando os fabricantes, importadores, distribuidores e
comerciantes a recolherem e darem um destino ambientalmente adequado apos o
uso pelo consumidor; (iii) o estabelecimento das responsabilidades do poder publico
municipal sobre os residuos sélidos; (iv) somente os rejeitos, cerca de 15%, da

geracao total de residuos, devem ir para os aterros sanitarios (Grimberg, 2020).

Para tanto, a prépria lei define o que é rejeito e 0 que deve ser considerado
residuo soélido. De acordo com o capitulo I, artigo trés, secdes XV e XV,

respectivamente,

rejeitos: residuos sélidos que, depois de esgotadas todas as possibilidades
de tratamento e recuperagdo por processos tecnoldgicos disponiveis e
economicamente viaveis, ndo apresentem outra possibilidade que ndo a
disposicéo final ambientalmente adequada;

residuos sélidos: material, substancia, objeto ou bem descartado resultante
de atividades humanas em sociedade, a cuja destinacéo final se procede,
se prop8e proceder ou se esta obrigado a proceder, nos estados sélido ou
semissélido, bem como gases contidos em recipientes e liquidos cujas
particularidades tornem invidvel o seu lancamento na rede publica de
esgotos ou em corpos d'agua, ou exijam para isso solucdes técnica ou
economicamente inviaveis em face da melhor tecnologia disponivel (PNRS,
2010)

Contudo, existe um longo caminho a ser percorrido antes de se classificar um
produto como residuo ou rejeito. O primeiro passo € a implantacdo de um sistema
de coleta seletiva. O minimo necessario € a segregacao entre residuos reciclaveis
secos, tais como: metais (como ac¢o e aluminio), papel, papeldo, tetrapak, diferentes
tipos de plasticos e vidro. Ja os rejeitos sdo, principalmente, compostos por residuos
de banheiros (fraldas, absorventes, cotonetes, entre outros) e os demais residuos de

limpeza.

Além desses, existem os residuos organicos putrefatos que consistem em
restos de alimentos e residuos de jardim (folhas secas, podas) que ndo devem ser
misturados com outros tipos de residuos por duas razdes: (i) a possibilidade segura
de transformar esses restos em adubo por meio de processos de compostagens; (ii)
nao contaminar os residuos secos, prejudicando ou inviabilizando seus processos

de reciclagem (Brasil, sem data).
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De mais a mais, se a lei determina que somente 0s rejeitos devem ser
destinados aos aterros, isso significa dizer que os residuos organicos putrefatos
deveriam ser coletados separadamente e destinados a compostagem e/ou
biodigestdo, assim como 0s materiais reciclaveis, que deveriam ser reaproveitados
da melhor forma. Entretanto, essas praticas ainda séo incipientes no Brasil, o que
significa dizer que ainda existe um grande desperdicio do ponto de vista da
economia circular, além de n&do aproveitar esse nicho de mercado para a criacdo de
postos de trabalho (Grimberg, 2020).

O segundo passo € a classificacdo dos residuos. A lei 12.305/2010 assume a
classificagdo estabelecida pela Norma 10004, de 30 de novembro de 2004, de
responsabilidade da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) atribuindo-
Ihe forca de lei. Vale ressaltar que classificacdo da ABNT n&o é a Unica em vigor no

Brasil, mas esse tema sera retomado mais adiante.

De acordo com a ABNT 10004/ 2004, os residuos foram classificados da

seguinte forma:

Residuos classe |:Perigosos: S&o0 o0s residuos que apresentam
periculosidade ou pelo menos uma das seguintes caracteristicas:
inflamabilidade, corrosividade, reatividade, toxicidade ou patogenicidade.
Residuos classe Il - N&o perigosos: Sdo os residuos ndo perigosos e que
ndo se enquadram na classificagdo de residuos classe | e sdo divididos em:
Residuos classe Il A - Nao Inertes e classe I B - Inertes.

Residuos classe Il A - Ndo inertes: Sao aqueles que ndo se enquadram nas
classificagbes de residuos classe | ou de residuos classe Il B e podem ter
propriedades como biodegradabilidade, combustibilidade ou solubilidade em
agua.

Residuos classe Il B - Inertes: Sdo quaisquer residuos que, quando
amostrados de uma forma representativa e submetidos a um contato
dindmico e estatico com &gua destilada ou deionizadas, a temperatura
ambiente ndo tiverem nenhum de seus constituintes solubilizados a
concentragcdes superiores aos padrfes de potabilidade de agua,
excetuando-se aspecto, cor, turbidez, dureza e sabor.

Com a classificacdo identificada, € possivel determinar tanto o tratamento
como a disposicao, ambientalmente, mais adequados e, é neste momento, que é

possivel identificar com seguranca os rejeitos.

Todavia, € necessario compreender que as tecnologias de tratamento bem
como as disposi¢cbes que, num primeiro momento, podem ser percebidas apenas
como escolhas técnicas, na realidade, também, sdo a expressao de uma escolha
politica, que reflete o grau de importancia atribuido as questdes ambientais. Um

exemplo disso é a situacdo acerca dos lixdes.
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O Plano Nacional de Residuos Sdlidos (PNRS) previa que até agosto de
2014, todos os lixdes existentes no Brasil, deveriam ser substituidos por aterros
sanitarios. Portanto, as prefeituras, deveriam criar mecanismos para resolver o
problema em um prazo de 4 anos. Varios mecanismos e financiamentos foram
implantados com esse objetivo, entretanto, a realidade ndo correspondeu ao cenario
desejado e um novo prazo foi estipulado, fixando um periodo entre os anos de 2019

e 2021. Prazo que ainda foi considerado insuficiente.

Dessa forma, sem chegar a um consenso sobre a extensdo do prazo, a
Camara dos Deputados, incluiu um artigo na nova Lei do Saneamento (N°
14.026, de 16 de julho de 2020) determinando que

Art. 54. A disposicao final ambientalmente adequada dos rejeitos devera ser
implantada até 31 de dezembro de 2020, exceto para os Municipios que até
essa data tenham elaborado plano intermunicipal de residuos sélidos ou
plano municipal de gestdo integrada de residuos sélidos e que disponham
de mecanismos de cobrangca que garantam sua sustentabilidade
econdmico-financeira, nos termos do art. 29 da Lei n° 11.445, de 5 de
janeiro de 2007, para os quais ficam definidos os seguintes prazos:

| - até 2 de agosto de 2021, para capitais de Estados e Municipios
integrantes de Regido Metropolitana (RM) ou de Regido Integrada de
Desenvolvimento (Ride) de capitais;

Il - até 2 de agosto de 2022, para Municipios com populagcdo superior a
100.000 (cem mil) habitantes no Censo 2010, bem como para Municipios
cuja mancha urbana da sede municipal esteja situada a menos de 20 (vinte)
quildmetros da fronteira com paises limitrofes;

Il - até 2 de agosto de 2023, para Municipios com populacdo entre 50.000
(cinquenta mil) e 100.000 (cem mil) habitantes no Censo 2010; e

IV - até 2 de agosto de 2024, para Municipios com populagéo inferior a
50.000 (cinquenta mil) habitantes no Censo 2010.

§ 1° (VETADO).

§ 2° Nos casos em que a disposicao de rejeitos em aterros sanitérios for
economicamente inviavel, poderdo ser adotadas outras solugdes,
observadas normas técnicas e operacionais estabelecidas pelo 6rgao
competente, de modo a evitar danos ou riscos a saude publica e a
seguranca e a minimizar os impactos ambientais." (NR) (BRASIL, 2020)

O levantamento de 2019 do indice de Sustentabilidade da Limpeza Urbana
(ISLU) indica que mais da metade dos municipios brasileiros ainda destina seus

residuos para lixdes (PwC-Selurb, 2019).

No caso do estado do Rio de Janeiro, o levantamento demonstra que, cerca
de 25% de todas as cidades ainda fazem a disposicdo de modo inadequado, o que

se caracteriza em crime ambiental (PwC-Selurb, 2016). Segundo uma reportagem
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do RJ2 (2018), muitos lixdes que tiveram suas atividades encerradas voltaram a

funcionar.

Mesmo a cidade do Rio de Janeiro, que sempre esta entre as dez melhores
no levantamento da Sindicato Nacional de Limpeza Urbana (SELURB) acumulava,
na época da reportagem, uma divida de mais de trinta e dois milhdes de reais com a
empresa que opera o aterro sanitario de Seropédica, responsavel por receber,
praticamente, todo o residuo gerado na cidade. Além disso, o contrato deveria sofrer
reajustes anuais de acordo com a inflacdo, o que nédo ocorria. (RJ2, 2018). Em 2019,
a divida ja ultrapassava os setenta e dois milhGes de reais e a empresa ainda estava

no embate na justica para negociacao da mesma (Torres e Scheliga, 2019).

Mas, quando existe uma escolha politica pelo modelo de desenvolvimento
sustentavel e, acima de tudo, potencialmente emancipatorio, como afirma Meszaros
(2002) e que, também, aponte caminhos que subvertam as relacdes de poder, por
meio da formacao de pessoas criativas e ativas (Gramsci, 1978a ) é possivel apostar
em um cenario mais promissor por intermédio da estruturacdo do trabalho das
cooperativas, de modo a promover a inclusdo dos catadores avulsos; da efetivacao
da economia circular, através da associacdo do setor produtivo ao poder publico,
para custear a coleta seletiva, campanhas efetivas de informacdo e educacgéo
ambiental para a populacdo; além da implementacdo do circuito virtuoso do

reaproveitamento dos residuos organicos putrefatos (Grimberg, 2020).

Segundo Grimberg (2020), o incentivo a compostagem e/ou biodigestdo
poderia ser facilmente implementada nos 4.900 municipios com até 50 mil

habitantes, porque

A é&rea rural desses pequenos municipios esta muito préxima da area
urbana, havendo a possibilidade concreta de compartilhamento de servigos
entre municipios vizinhos, otimizando desta forma o uso dos recursos de
infraestrutura e operacdo. Além disso, a compostagem promovera a
agricultura regenerativa nos empreendimentos agroecolégicos de pequenos
e médios produtores rurais. Vale ressaltar que os beneficios da fertilizacao
natural do solo pelo uso de composto orgéanico séo diversos, destacando-
se: (a) uso de insumos orgénicos capazes de suprirem 0s solos com
nutrientes essenciais; (b) promocdo de sistemas agricolas de base
ecologica; (c) reducao de importacdo de fertilizantes quimicos; (d) potencial
captura de CO2 pela disposicdo de composto em solos de pastagem; (e)
ndo emissdo de gas metano, produzido pela degradacdo da matéria
organica em aterros e lixdes (esse gas € mais impactante que o CO?); (f)
geracao de postos de trabalho (Grimberg, 2020, p.02).
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Entretanto, o modelo econdémico neoliberal e a politica do Estado minimo, em
curso, tanto no Brasil, com em varias partes do mundo, apontam em outra direcao.
No setor dos residuos sélidos, apesar de praticamente 85% do que € gerado poder
ser aproveitado por meio da recuperacdo dos reciclaveis e compostaveis, a
narrativa, ainda, € a intensificacdo da incineracdo como medida de protecdo da
sociedade. Contudo, o que existe € a discussao de incentivos do governo federal de

financiamentos para esse tipo de instalagéo (Grimberg, 2020)

Essa discussao acerca da incineracdo e recuperacao dos reciclaveis € antiga
e oscila de acordo com o perfil politico e econémico dos governantes, ndo obstante
0 que deveria embasar as escolhas por tecnologias ou a associacdo delas, tanto de
tratamento como de disposicdo de residuos, deveria ser as questdes vinculadas a
qualidade, quantidade, preco, ou seja, se uma determinada tecnologia ou disposi¢cao
€ a melhor para determinado cenério, se ela sera capaz de absorver a demanda e

se a instalacdo é viavel economicamente.

O desvelamento desse conjunto de elementos e significados que compdem
as escolhas na sociedade ocidental capitalista, tanto para a promo¢ao do consumo,
como para a gestdo dos residuos sélidos, é necessario quando ha a disposicdo para
realizar uma avaliagdo mais perceptivel de um determinado elemento dessa
sociedade. No caso deste trabalho, esse olhar sera direcionado a gestdo dos
residuos sélidos, originados em navios de cruzeiro e descarregados no Porto do Rio
de Janeiro. Contudo, para além desse desvendar conceitual é necessario
compreender o cenario especifico que abarca essa atividade. Essa compreensao

sera objeto do proximo capitulo.
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2. RESIDUOS SOLIDOS NO CONTEXTO DOS NAVIOS DE CRUZEIRO

A pratica da navegacdo remonta a pré-historia, quando associados aos
fatores de sobrevivéncia, o desejo por desbravar o desconhecido também ja estava
presente. O homem se sedentarizou, principalmente em areas proximas aos
grandes rios para facilitar a pratica da agropecuaria. Porém, essa atividade gerou
um excedente de producdo que precisava ser escoado. Por volta de 3.000 a.C, os
fenicios conseguiram desvendar completamente o mar Mediterraneo, tornando-se 0s
principais comerciantes maritimos da antiguidade. J4 os vikings sdo populares por
seus navios de guerra utilizados para viagens exploratérias e sagues a outros povos
(Albuquerque e Silva, 2006)

Os gregos usavam os trirremes, barcos que tinham cerca de 36 metros de
comprimento e tripulagdo de mais de 150 remadores. Essas embarcacdes foram
eternizadas por Herédoto (485 a.C.—425 a.C.) na sua descricdo minuciosa da
Batalha de Salamina - a primeira batalha naval que se tem registro, ocorrida ha mais
de 2.500 atras (Herdédoto, sem data). Desde entdo, o mar se transformou em palco

de sangrentas batalhas.

Contudo, a partir do século XV, a histéria da navegacdo tem um impulso
decisivo com as expedicfes portuguesas para encontrar o caminho para as indias,
desencadeando grandes viagens de exploracéo, primeiramente de Portugal, seguido
pela Espanha. Mas, foi a Inglaterra, com sua esquadra de corsérios que destruiu a
invencivel armada espanhola, assumindo o protagonismo politico e econémico da
Europa, situacdo que se desdobrard em revolucdes inclusive, a revolucao industrial
que, juntamente com a revolugdo americana e a revolucdo francesa, formam o tripé

da sociedade capitalista ocidental (Albuquerque e Silva, 2006).

As transformacoes ocorridas a partir da mecanizacgéo do trabalho, impuseram
a maquina a vapor bem cedo a marinha mercante, principalmente no trafego de
passageiros, em que a grande virtude apresentada foi a regularidade das viagens. O
primeiro a utilizar o vapor como elemento de propulsdo diretamente aplicado ao
transporte maritimo foi Roberto Fulton que, em 1807, fez seu navio Clermont subir o

rio Hudson, de Nova lorque até Albany, em 32 horas. O tempo de descida foi de 30



36

horas. Assim, comecou a primeira linha regular entre as duas cidades, transportando

cerca de 100 passageiros em cada viagem (Albuquerque e Silva, 2006).

Segundo Albuquerque e Silva (2006), o primeiro clipper* foi construido em
1845, mas foi em 1851 que o Flying Cloud, “0 mais belo e mais rapido veleiro de
todos os tempos” (p.105) iniciou a travessia no Oceano Atlantico em cerca de 14
dias, além de fazer a ligacdo entre Nova lorque e S&o Francisco via cabo Horn,
extremo sul da América do Sul, em 89 dias, diminuindo, assim, de um a trés dias de

viagem em relacédo as embarcacdes concorrentes (Fujita and Andrade Janior, 2014).

Sanches et al (2020) destacou, a partir dos estudos de Legoy et al (1990),
que a navegacdo como fonte de lazer teve inicio com o Deux Fréres, uma
embarcacao francesa que, em 17 de dezembro de 1784, inaugurou o trajeto circular
e continuo entre Le Havre (Franca) e Nova lorque (Estados Unidos da América),
sem luxo e com servico de bordo simples, mas um avanco em termos de

deslocamento de passageiros.

Desde o inicio com o Deux Fréres, o seguimento de cruzeiros maritimos
evoluiu, tanto em termos de negdcios, como em termos tecnoldgicos. Segundo
Colaco (2017), os ultimos anos trouxeram muitos avancos tecnolégicos para 0s
navios de cruzeiro. Atualmente, algumas embarcacdes disponibilizam servicos de
internet sem fio, bartenders mecanizados e rob6s de distribuicdo de informacéo,
além da tecnologia de comunicacao que permitird que os passageiros usem pulseira
ou smartphone para entrar em cabines e efetuarem pagamentos por itens no navio e

até mesmo encontrar o caminho de volta para as cabines.

Em termos de negdlcio no setor de turismo, 0 segmento de cruzeiros
maritimos foi um dos que mais cresceram. Segundo Sanches et al (2020) em 1990 o
namero de passageiros era de 3,7 milhdes, ja o ano de 2018 fechou com 27,2
milhdes. A taxa de crescimento anual no nimero de passageiros no periodo de
1990-2018 foi de 7,38%. Para os autores, uma explicacdo possivel para esse

aumento significativo no turismo de cruzeiros pode estar relacionada a ascenséo

4 Tipo de veleiro do século XIX, comprido e estreito, concebido para atingir grandes velocidades

.O clipper tinha grande calado, casa mestra retangular, formas finas a vante e ré, armado de trés ou
mais mastros. No seu velame predominava o pano redondo, muito apto a atingir grandes velocidades,
que era a sua grande caracteristica. Foi amplamente usado por exemplo no transporte rapido de cha,
Opio etc. (http://salvador-nautico.blogspot.com/2017/03/clipper.html)


http://salvador-nautico.blogspot.com/2010/01/mastro.html
http://salvador-nautico.blogspot.pt/2010/02/pano.html
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social de uma massa significativa de individuos para a classe média, que considera
0 universo dos cruzeiros maritimos como um produto de consumo atrelado ao
status. Nesse sentido, as viagens de cruzeiros se tornam o simbolo da ascensédo a
uma nova classe social em decorréncia da melhoria financeira, como mencionado no

capitulo deste trabalho.

O consumo tem mudado, nas ultimas décadas, principalmente nos mercados
considerados emergentes. Contudo, como destaca Rocha et al. (2016), esse novo
cenario ndo tem recebido atencéo dos pesquisadores, que direcionam seu interesse
ou as camadas mais baixas ou aos mais abastados e, ainda, esses estudos estédo
baseados em uma perspectiva mais universal e localizados, principalmente nos
Estados Unidos e no oeste da Europa e, portanto, ndo refletem os padrdes de

consumo dos paises considerados emergentes.

Segundo Rocha et al (2016), os consumidores de paises emergentes séo,
normalmente, influenciados por dois aspectos em suas escolhas de consumo,
conflitantes entre si: ou se moldam pelas preferéncias e praticas do seu grupo social

de origem ou procuram imitar o estilo de vida do seu novo grupo social.

Desde os anos da década de 1990, ocorreu uma transformacéo histérica na
organizacdo do capitalismo global, produto do processo de financeirizacéo, que, em
suas diversas facetas, tem como resultado mudancas na formacao e distribuicdo da
renda, nova regulacdo do movimento de capitais, mercadorias e servi¢os (Andrade e
Feres, sem data). Nesse contexto, Sanches et al (2020), entende que o0 aumento no
consumo de cruzeiros maritimos estd intimamente vinculado ao processo de
globalizacédo da economia, por meio do desenvolvimento do capitalismo especulativo
e da facilidade de acesso com o0 uso da internet, propiciando o acesso da classe

média por meio de pacotes promocionais a um mundo antes intocavel.

O processo de globalizacdo estabeleceu novas relacdes entre pontos do
mundo, integrando os mercados mundiais, contribuindo para a consolidacdo do

turismo enquanto atividade econdmica nas receitas dos paises (Almada, 2018).

Se no passado, as agéncias de viagem cumpriam um papel determinante na
selecéo dos lugares turisticos, bem como de quem poderia usufruir de tais destinos,
hoje, com a rede mundial de computadores — a internet, qualquer pessoa que tenha

um smartfone, por meio de sites de buscas, pode ir a qualquer lugar, desde que
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possa pagar, nem que seja em varias parcelas, impactando o setor, principalmente
no que se refere ao transporte de passageiros (Almada, 2018). Essa correlacao esta
demonstrada na Figura 4.

Figura 4 Diagrama de disperséo relativo ao numero de passageiros de navios de
cruzeiro no mundo.
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Fonte: Sanches et al, 2020, p.2

No setor de cruzeiros 0 aumento na procura e a demanda por novos destinos
tém levado as companhias maritimas a reestruturacdo de seus navios, verticalizando
a oferta para todos os continentes e abarcando, cada vez mais, um namero maior de

passageiros (Sanches et al., 2020).

Segundo Ribeiro (2019), a indUstria de cruzeiros é uma das mais ativas, com
o lancamento de dezenas de navios, todos 0s anos, as aguas. Em seu blog, ele

relaciona os navios de cruzeiro em constru¢do para o periodo de 2019 a 2026. A
Tabela 1 é uma adaptacdo simplificada das informacdes contidas no blog®.

Tabela 1 Navios a serem construidos no periodo de 2019 a 2026

; Capacidade
Ano Navios )
Passageiros
Viking Cruises 930
2019 "Mein Schiff 2 2.900
Spectrum of the Seas 4,200

S https://www.cruzeiros.com.pt



; Capacidade
Ano Navios ;
Passageiros
Spirit of Discovery 1.000
Costa Smeralda 6.600
Sky Princess 3.560
Norwegian Encore 4.200
MSC Grandiosa 4.842
Carnival Panorama 3.954
World Explorer 200
Splendor 738
Celebrity Apex 2.900
Silver Moon 596
Spirit of Adventure 1.000
MSC Virtuosa 6.300
Odyssey of the Seas 4.200
Scarlet Lady 2.800
Costa Firenze 4.200
2020 [ |ona 5.200
Mardi Gras 5.200
Enchanted Princess 3.560
(sem nome) 5.200
Crystal Endeavor 200
Silver Origin ?
Classe XL 1 5.200
World Voyager 200
Splendor 738
Wonder of the Seas 5.400
(sem nome) 5.000
Costa Toscana 6.600
Virgin 2 2.800
Disney Wish 2.500
2021 | MSC Seashore 4.540
Celebrity Beyond 2.900
Classe Pinnacle 2.660
(sem nome) 930
Silver Dawn 596
World Navigator 200
Wonder of the Seas 5.400
Classe Icon 1 5.000
Celebrity Edge 4 2.900
Virgin 3 2.800
2022 | Classe World 1 5.520
(sem nome) 5.200
Classe Royal 3.660
Classe Leonardo 1 3.300
(sem nome) 2.500
Classe Icon 2 5.000
Classe World 2 5.520
2024 | Classe Leonardo 3 3.300
(sem nome) -
(sem nome) 1.000
Celebrity Edge 5 2.900
Classe World 3 5.520
2025 | Classe Leonardo 4 3.300
(sem nome) 4.300
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; Capacidade
Ano Navios ;
Passageiros
(sem nome) 1.000
Class Icon 3 5.000
Classe World 4 5.520
2026 | Classe Leonardo 6 3.300
(sem nome) -
(sem nome) 1.000

Fonte: www.cruzeiros.com.pt. Elaboracéo da autora

O aquecimento da atividade turistica em navios de cruzeiro também

despertou o interesse da academia. Utilizando-se das palavras-chaves “cruise ship”

no diretorio da Science Direct, por exemplo, é possivel notar que nos ultimos dez

anos tém ocorrido um aumento significativo no nimero de publicacbes em revistas

indexadas ligadas ao tema, como demonstra a Figura 5.
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Fonte www.sciencedirect.com. Elaboragéo da autora

Figura 5 Numeros de trabalhos publicados com o tema “navios de cruzeiro”

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Os mais de 6.000 artigos tratam dos mais variados temas e estéo distribuidos

pelas mais diversas publicacdes. As dez revistas com 0 maior nimero de artigos

estdo apresentadas na Tabela 2.

Tabela 2 Revistas com maior numero de publicac6es sobre navios de cruzeiro

Revistas N° Publicacbes
Deep Sea Research Par Il: Topical Studies Oceanography 1.320
Marine Geology 830
Deep Sea Research Part I: Oceanography Research Papers 746
Marine Chemistry 679
Continental Shelf Research 643
Progress in Oceanography 518



http://www.cruzeiros.com.pt/
http://www.sciencedirect.com/
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Revistas N° Publicagbes
Deep Sea Research Par A: Oceanography Research Papers 457
Marine Pollution Bulletin 417
Journal of Marine Systems 399
Ocean Engineering 327

Fonte www.sciencedirect.com. Elaboracéo da autora

E possivel notar que ha uma predominancia por revistas que tratam de temas
relativos as questbes direta ou indiretamente ambientais. Isso ocorre porque o
aquecimento da atividade turistica em navios de cruzeiro, tanto pelo elevado niamero
de passageiros por embarcacdo, bem como pelo aumento no nimero de navios
circulando, como demonstrado na tabela 1, pode agravar os impactos tanto ao nivel

ambiental, bem como social e econdmico (Sanches et al., 2020).

Dentre os varios aspectos que podem contribuir com o aumento dos impactos
negativos esta a geracao de residuos nos navios de cruzeiro. Segundo Sanches et
al. (2020) para que isso nao se torne realidade, a industria naval tem equipado os
navios com centrais de residuos de Ultima geracédo, de modo que, hoje, é possivel
realizar, a bordo de um transatlantico, varias etapas do gerenciamento dos residuos

sélidos.

Essa afirmativa estd fundamentada em um trabalho de campo ocorrido entre
0s anos de 2011 e 2016, quando foram realizadas visitas no Porto do Rio de
Janeiro, como parte da execucdo das acbes de um projeto financiado pelo governo
brasileiro com a finalidade de fazer um diagnéstico dos residuos solidos gerados nos
portos®. Dada a particularidade dos navios serem considerados territérios
estrangeiros e o porto area fronteirica, portanto, areas sujeitas a legislacbes
rigorosas de seguranca, ndo foi autorizado o registro fotografico das visitas aos
navios de cruzeiro, mas foi possivel visitar duas centrais de residuos: uma em um

transatlantico e outra em uma embarcacédo de médio porte (Sanches et al., 2020).

6 A Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR), em parceria com a Universidade
Federal do Rio de Janeiro (PPE/COPPE/UFRJ), por intermédio do Instituto Virtual Internacional de
Mudangas Globais (IVIG), executou o projeto “Programa de Conformidade do Gerenciamento de
Residuos Sélidos e Efluentes Liquidos nos Portos Maritimos Brasileiros”, concebido para atender a
demanda de implantagédo de um sistema mais eficiente de controle ambiental nos portos brasileiros,
além de realizar o desafio de adequar os portos organizados brasileiros as premissas internacionais
de sustentabilidade ambiental e as principais determinacdes legais, voltadas ao gerenciamento de
residuos solidos e efluentes liquidos, nas esferas federal e estadual. (Freitas et al, 2016)
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Em ambas as embarcacfes, a funcdo da central de residuos € a otimizacéo
do espaco e a reducédo do volume, de modo a gerar 0 menor custo por ocasidao do
descarte nos portos. Essas centrais sdo dotadas de tecnologia para realizar a
secagem dos residuos organicos putrescivel em um compartimento que, quando
atinge a sua capacidade maxima, o po, produto do processo, € embalado em fardos
de 1m3. O vidro também é transformado em p6 e embalado da mesma forma. Ja os
metais e papel/papeldo passam por uma prensagem, formando fardos. Por fim, os
residuos perigosos, em sua maioria, sdo incinerados e as cinzas embaladas.
(Sanches et al., 2020).Vale ressaltar que a cada ano, com a modernizacado das
embarcacdes, essas centrais se tornam mais eficientes do ponto de vista da
minimizacdo de impactos ambientais, principalmente pela quase totalidade da
automatizacdo da operacao, apresentando um cenario favoravel do ponto de vista

das condicdes de trabalho e manuseio dos residuos.

Os autores destacam que essa experiéncia foi fundamental para compreender
a dindmica da gestdo dos residuos sélidos dentro dos navios, pois existem poucos
registros na literatura acerca do assunto, inclusive das tecnologias especificas

existentes (Sanches et al., 2020).

2.1. A geracéo de residuos sdlidos
O século XXI traz consigo um novo questionamento em torno dos modos de

vida humana e seus reordenamentos, além de impor a busca por novos métodos e
abordagens de investigacdo cientifica que seja capaz de relacionar cultura,
memoria, espaco, paisagem e natureza. Essa abordagem deve ter por principio
estabelecer um didlogo com a sociedade, rompendo o isolamento das reflexes
universitarias e, também, buscar interagir com o cotidiano para encontrar solugbes
para questdes prementes do presente, ou seja, a investigacao cientifica precisa ir

além de um mero esforgo de retdrica e estética académica (Aguiar, 2012).

Segundo Aguiar (2012), o século XX agucou a percepcéo acerca da interacao
entre natureza e cultura, fazendo com que as questbes ambientais adquirissem uma
grande dimensdo na vida cotidiana, porque tornaram-se indutoras de reformas
econdbmicas e sociais, constituindo-se como espacos importantes para reflexdes,

formulacbes de politicas publicas e propostas de melhoria da qualidade de vida,
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além de se tornarem um elo fundamental para a compreenséo das relacdes entre 0

Estado e a sociedade.

Esse é o cenério em que as iniciativas da European Sea Ports Organization
(ESPO) ocorreram para incorporar questfes ambientais aos pontos de seguranca e
eficiéncia ja existentes. Um exemplo foi o estabelecimento do primeiro European
Environmental Code of Pratice para o setor, em 1994, e as acdes promovidas pela
EcoPorts, no sentido de constituir uma rede de profissionais portuérios de varias
localidades no continente europeu que estivessem comprometidos com a troca de
pontos de vista e o desenvolvimento de ferramentas e metodologias para o
aprimoramento do desempenho ambiental dos portos europeus, que incluia o
gerenciamento de residuos que sdo desembarcados pelos navios nos portos
(Jaccoud and Magrini, 2014). Essa mudanca de comportamento também se reflete
nas pesquisas que comecam a se dedicar ao tema. O estudo de Butt (2007) € um

bom exemplo.

Butt (2007) estimava que, em termos mundiais, apesar dos navios de cruzeiro
representarem menos de 1 % da frota mercante mundial, eles seriam o0s
responsaveis por, aproximadamente, 25% de todos os residuos gerados pelos
navios mercantes. No Brasil, ndo h& pesquisas especificas acerca dessas
informacdes. Entretanto, Krelling (2017) investigou, em sua tese de doutorado, o
lixo marinho ao longo do Complexo Estuarino de Paranagua (CEP) e adjacéncias
para estabelecer a exportacdo de residuos flutuantes naquele gradiente estuarino e
seus impactos socioecondmicos. Um dos resultados obtidos foi que 8% dos residuos
identificados no estuario eram provenientes de embarcacdes, ndo necessariamente

navios de cruzeiro.

A marinha mercante € composta por embarcacdes que realizam atividades
comerciais. S&0 cinco tipos de navios: os cargueiros (mercadorias a granel como
carvao, graos, cimento, minérios), 0os contéineres (carga conteinerizada), 0s
graneleiros (mercadorias embaladas, como téxteis, moveis e maquinas) 0s
petroleiros (petroleo bruto e produtos petroliferos) e, por fim aquele denominado de
“outros”, composto por embarcagdes destinadas ao transporte de produtos quimicos,

dragas, gas natural liquefeito (GNL), carga refrigerada, abastecimento offshore e
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embarcagbes de passageiros (cruzeiros e ferries)’. O Brasil ocupa a 272 posigéo,
com 791 embarcacbes, em uma lista de 175 paises que, computa um total de
82.452 navios (indexmundi, 2018).

Nesse contexto, apesar de poucas embarcagbes, a pressdo no meio
ambiente causada pelos residuos gerados em navios de cruzeiro € alta. Essa foi a
premissa que direcionou a investigacdo de Butt (2007) em relacdo as opcodes
existentes, naquela época, para a gestdo e destinacdo de residuos, utilizando o
Porto de Southampton (Inglaterra), que era um porto de origem® para grandes
empresas de cruzeiro. O resultado indicou que os navios deveriam seguir
rigorosamente um programa de reducdo de desperdicios e os portos deveriam
proporcionar instalacdes adequadas de gestdo de residuos, contemplando etapas
como segregacao e reutilizacdo, visando a otimizagcéo das instalacdes locais sempre

gue possivel (Sanches et al., 2020).

Pode-se dizer que os navios de cruzeiro sao verdadeiras cidades flutuantes
gue comportam, as vezes, mais pessoas que as cidades pequenas do Brasil. Além
disso, seus atrativos se tornam, a cada dia, mais grandiosos, com uma infinidade de
piscinas, inUmeros restaurantes e um leque muito variado de atividades (Vicenti,
2019). Segundo Fujita e Janior (2015), essas embarcagbes se converteram em
estruturas complexas de servigos, pois disponibilizam uma estrutura de hospedagem

completa, transporte, atividades de lazer e servi¢o de alimentacao 24 horas.

Por isso, Véeronneau e Roy (2009), apontam que a cadeia de suprimentos é
muito importante na dindmica da embarcacéo, porque, para garantir a satisfacao e o
bem-estar dos usuarios, necessita-se ter uma ac¢do coordenada e multifacetada em
que pesa dois desafios. O primeiro diz respeito ao abastecimento, pois é necessario
montar um fluxo continuo e global, de modo a garantir a qualidade do servico,
independente de qual parte do mundo a embarcacéo esteja, além do que esse fluxo
continuo deve ser planejado, considerando as distancias a serem percorridas entre
um ponto e outro para nao faltar nenhum produto, o que prejudicaria o atendimento

ao cliente. O segundo desafio diz respeito a variedade dos produtos que, além da

7 https://www.indexmundi.com/map/?v=120&I=pt
8 Porto de origem é o porto onde se inicia uma viagem de cruzeiro e, algumas vezes, é o ponto de
retorno também.
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qualidade, devem propiciar aos passageiros a oportunidade de novas experiéncias,

portanto, precisam ser diversos e, muitas vezes, exoticos.

Pode-se dizer que tais desafios séo regidos pela filosofia do “Just-in-time”,
uma vez que a administracdo dos servicos em um navio de cruzeiro, necessita
eliminar os desperdicios e melhorar, continuamente, o processo de producdo, de
modo a melhorar a imagem no mercado. Além disso, o0 modus operandi do navio
também se assemelha a esse modo de producdo, uma vez que 0 método de
controle de qualidade € desenvolvido enquanto o servico é realizado e nao ao final
da viagem, ou seja,— o material certo, disponivel na hora certa, no local certo, no

exato momento de sua utilizacdo (Rosseti et al., 2008).

Tomar banho e fazer as refeicbes sédo atividades rotineiras que exigem uma
grande estrutura para o bom funcionamento dentro de um navio. Uma embarcacéao
com capacidade de cerca de 4,5 mil pessoas entre tripulantes e passageiros, por
exemplo, consome entre 6 e 7 mil litros de leite, 8 toneladas de farinha e cerca de 3
mil quilos de aclUcar. Sdo preparadas 10 toneladas de carne e peixe, para serem
servidos nos diversos restaurantes, bares, refeitérios (dos tripulantes) e cabines
(Transatlantico, 2016).

A 4agua utilizada a bordo também recebe cuidados especiais. Antes de ser
lancada no mar, recebe tratamento e se torna biodegradavel (Transatlantico, 2016).
Por ser um dos elementos mais importante em um navio e, as vezes, nao ser
possivel adquirir esse produto na quantidade necessaria, ja que ela ndo € utilizada
somente para consumo humano, pois, o maior volume é vinculado ao funcionamento
da embarcacdo, é que Amaya-Vias, Nebot e Lopez-Ramirez (2018) direcionaram
seus estudos para a introducdo de tecnologia de membrana. A partir do alto
consumo de agua em um navio de cruzeiro, cerca de 1.000m3/dia, os autores

analisaram as vantagens e desvantagens em introduzir a tecnologia de destilacédo

9 O Just in Time surgiu no Japao, no principio dos anos 1950, sendo o seu desenvolvimento creditado
a Toyota Motor Company, a qual procurava um sistema de gestao que pudesse coordenar a
producé@o com a procura especifica de diferentes modelos de veiculos com o minimo atraso. Essa
filosofia de produzir apenas o que o mercado solicitava passou a ser adaptada pelos restantes
fabricantes japoneses e, a partir dos anos 1970, os veiculos por eles produzidos assumiram uma
posicéo bastante competitiva. Assim, o Just in Time tornou-se muito mais que uma técnica de gestéo
da producéo, ele se transformou em uma filosofia a qual inclui aspectos de gestdo de materiais,
gestdo da qualidade, organizacao fisica dos meios produtivos, engenharia de produto, organizacao
do trabalho e gestdo de recursos humanos.
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por membrana (MD) em substituicdo as tecnologias convencionais existentes,

principalmente os sistemas de dessalinizac¢édo a bordo.

A estrutura de todo navio de cruzeiro é voltada para o entretenimento com
varias piscinas, lounges tematicos (cada um com o seu proprio bar), areas de
recreacao infantil, cinema 4D, sala de jogos, cassino, boate, mini galeria de arte e
teatros, alguns com capacidade para receber até 1.700 pessoas. Além disso ainda
tem academias de ginastica, aulas de danca, yoga etc. (Transatlantico, 2016). Esse
complexo sistema de atendimento ao cliente dentro de um navio de cruzeiros gera
residuos de toda ordem (Sanches et al., 2020), fazendo com que 0s passageiros

nao percebam os varios compartimentos especificos para cada tipo de residuo.

O material é separado, armazenado e processado em uma maquina
especial, que é ligada quando a embarcacdo esta a 19 quilébmetros da
costa. Durante paradas em algumas cidades, o lixo € recolhido por uma
empresa  especializada, responsavel pelo descarte adequado
(Transatlantico, 2016).

Esses residuos sdo desembarcados em portos maritimos que recebem esse
tipo de embarcacdo e, segundo Gobbi et al. (2017), é composto, em sua grande
maioria, por lixo comum, metal, vidro, madeira, papel/papelédo e plastico e residuos

perigosos.

N&o s6 os navios tém uma dindmica complexa, as instalacbes que compdem
um porto também s&o muitas e diversificadas. Em uma mesma area desenvolvem-se
atividades distintas como, por exemplo, manuseio, processamento e
armazenamento de produtos que podem ir desde petréleo até 6leo comestivel ou,
ainda, grdos, automoveis, fertilizantes, minérios, entre outros. Nesse contexto,
Mohee et al. (2012) realizaram um inventario, entre abril de 2009 e maio de 2010,
acerca da geracdo de residuos gerados em terra e do fluxo dos residuos
descarregados dos navios no porto de Port Louis (Ilhas Mauricio- Africa oriental). O
inventario considerou o cenario do Programa das Nagbes Unidas para o Meio

Ambiente, tendo como base os procedimentos da ISO14001.

Por meio do estudo foi possivel mapear os aspectos ambientais mais
significativos e seus impactos, além de expor a estrutura da organizacao,
distribuicdo de responsabilidades, necessidade de formacéo, objetivos e missoes,

além das medidas de controle operacional. Em posse desse diagndéstico, os autores
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(Mohee et al., 2012) propuseram acdes para a melhoria da gestdo de residuos
sélidos para o porto de Port Louis como, por exemplo; (i) estabelecimento de uma
Politica Ambiental para o Porto Port Louis para reforcar o compromisso entre o
governo e as autoridades portuarias para que as operagdes ocorressem dentro dos
parametros ambientalmente adequados; (i) elaboracdo de um Plano de
Gerenciamento de Residuos Sélidos para o Porto; (iii) implantacdo de um programa
de sensibilizacdo para a comunidade portuaria para facilitar a implantacdo e
execucdo do Programa de Gerenciamento de Residuos Sdlidos; e, por fim, (iv) o
ponto que, segundo o0s autores, era 0 mais importante e urgente - 0
estabelecimento de um marco regulatério para dar apoio juridico a Convencao
MARPOL.

Contudo, a preocupacdo com a geracao de residuos nao se restringiu aos
portos maritimos, pois o trabalho de Ulnikovi¢ et al. (2013) teve como cenario os
portos fluviais localizados no fluxo do rio Danubio, na extensdo que corta a Sérvia,
sendo eles: Apatin, Bezdan, Backa Palanka, Novi Sad, Belgrado, Smederevo, Veliko
Gradiste, Prahovo e Kladovo. Os autores realizaram um levantamento de dados,
junto as autoridades portuarias, no periodo de 2005 a 2009, acerca do numero
embarcacdes, passageiros e tripulantes e, a partir das informacdes coletadas, eles
utilizaram modelos de regressdo que previram o quantitativo de geracao de residuos
para os portos em um horizonte de trés anos e, com isso, foi possivel identificar que
o residuo descarregado das embarcacdes causaria 0 maior impacto, tornando-se
necessario criar um sistema de gestdo especifico. Dessa forma, a grande
contribuicdo desse trabalho foi criar uma base de dados que fundamentaria projetos

futuros dedicados a coleta e ao tratamento de residuos de embarcacao.

Em marco de 2018, foram efetivadas alteracbes no Anexo V da Convencéao
MARPOL 73/78. Essas alteracbes dizem respeito a dois temas: aos residuos de
produtos perigosos para o ambiente marinho e a maneira de proceder 0s registros
dos residuos no livro de controle, que toda embarcacao, de qualquer tipo, € obrigada
a ter a bordo (Sliskovi¢ et al., 2018).

De acordo com os estudos de SliSkovic et al. (2018), o livro deve conter duas
partes. A primeira para uso em todas as embarcacdes para identificagdo de residuos
especificados, tais como: plasticos, restos de comida, O0leo de cozinha, cinza de

incinerador, residuos operacionais, carcaca de animais, engrenagem de pesca e
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residuos eletrbnicos, composto por equipamentos eletroeletrénicos, além de todos
0S componentes, subconjuntos e consumiveis utilizados no funcionamento do navio.
E no caso dos cruzeiros, nas atividades de entretenimento. A segunda parte € uma
exigéncia apenas para havios cargueiros que devem ter também o registro dos

residuos de carga HME?'® e ndo HME.

Contudo, isso n&o é o foco do trabalho de SliSkovi¢ et al. (2018), que se
dedicaram a uma modelagem com a finalidade de estimar o quantitativo de residuos
gerados em navios de cruzeiro que atracaram nos portos croatas de Dubrovnik, Split
e Zadar no periodo de 2014-2017, utilizando como metodologia de correlacdo a

Anélise de variancia-ANOVA.

O estudo de Sliskovi¢ et al. (2018), primeiramente, identificou e quantificou os
residuos, sendo que o residuo doméstico contribui com 62%, seguido pelo plastico
com 26%, e 0s organicos putresciveis, oriundos de resto de alimentos,11% do total.
Em segundo lugar, a pesquisa apontou que em todos os portos haverd um aumento
significativo na geracédo de residuos, sendo que apenas o porto de Dubrovnik tera

condi¢cGes de administrar tal aumento.

Com o passar dos anos 0s marcos regulatorios, principalmente da Unido
Europeia, foram escritos na logica da protecdo do ambiente marinho e, portanto, a
descarga dos residuos de navios teve uma atencdo em especial. Na tentativa de
coibir a descarga ilegal de residuos no mar, a maior parte dos portos europeus
instituiram o pagamento da taxa obrigatéria para retirada de residuos. Todas as
embarcacdes, para obterem a autorizacdo de atracacdo, devem pagar a taxa,
descarregando ou ndo seus residuos pois, sua finalidade primeira é contribuir para a
recuperacédo de custos por parte dos portos (Jaccoud and Magrini, 2014). Essa tarifa
€ um valor unico, baseado no tamanho da embarcacéo, independente do volume de
residuos gerados, inclusive os perigosos e, em especial, os oleosos (Pérez et al.,
2017).

A especial atencdo aos residuos oleosos é devido ao grande volume gerado
nas embarcacoes, inclusive em um navio de cruzeiro. Para compreender os fatores

que afetam essa geracgdo, Pérez et al. (2017) construiram um banco de dados com,

10 Residuos de carga de produtos perigosos para o ambiente marinho - products hazardous
to the marine environment (HME)
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aproximadamente, 6.000 entradas, considerando os impulsionadores, a tecnologia
da embarcacdo, a rota e niumero de pessoas a bordo de navios (tripulacdo e
passageiros) que indicou o tamanho do navio como fator principal na geracdo de
residuos oleosos e o niumero de pessoas para 0s outros residuos. Com base nessa
conclusdo, os autores sugeriram que para calcular o valor da taxa se deveria

considerar também o tipo de residuo e ndo s6 o tamanho da embarcacéo.

Contudo, em 13 de marco de 2019, a Comissao Europeia, aprovou a
Resolucdo legislativa para o0os meios portuarios de recepcdo de residuos
provenientes dos navios, que revoga a Diretiva 2000/59/CE e altera a Diretiva
2009/16/CE e a Diretiva 2010/65/UE (COM(2018)0033 - (C8-0014/2018 -
2018/0012(COD)) pois,

Cerca de 17 anos apés a sua entrada em vigor, a diretiva carece de uma
revisdo profunda. A situacéo atual € muito diferente da que existia quando a
diretiva foi adotada, em 2000. Desde essa data, ndo s6 a MARPOL foi
reforcada através de alteragbes sucessivas, como 0 ambito de aplicacéo e
as definicbes da diretiva ja& ndo estdo em consonancia com O
enquadramento internacional. Em consequéncia, os Estados-Membros
apoiam-se cada vez mais no quadro da MARPOL para aplicar e fazer
cumprir a diretiva. Além disso, os Estados-Membros aplicam diferentes
interpretacdes dos conceitos essenciais da diretiva, criando uma situagéo
pouco clara para navios, portos e operadores (Unido Europeia, 2019)

A comissao responsavel pela reformulacdo da Resolucao Legislativa, também
destacou que as diretivas anteriores ndo estavam em consonancia com a legislacéo
da UE em matéria de residuos e que ndo foram plenamente aplicadas nos portos.
Além disso, ainda hd uma caréncia de registro sistemético da entrega de residuos
nos portos e a troca de informacGes entre Estados-Membros tem sido exigua,
impedindo o controle e a aplicacdo eficazes da diretiva o que, por sua vez, tem
originado importantes lacunas de dados sobre os fluxos de residuos nos portos da
UE (Unido Europeia, 2019).

Isto posto, a nova redacdo intenta uma maior harmonizacdo em termos de
Unido Europeia, evitando a multiplicacédo de diferentes politicas nos portos para a
entrega dos residuos provenientes de navios, bem como assegurando condi¢cdes
equitativas para 0s portos e seus usuarios. Dessa forma, melhorara a
competitividade e a eficacia econdmica do setor dos transportes maritimos,

assegurando simultaneamente condi¢cdes basicas nos portos, além de evitar que
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navios mantenham os seus residuos a bordo até encontrarem locais que sejam

economicamente mais vantajosos para realizar o descarte (Unido Europeia, 2019).

Por isso, é necessario que, em relacédo a taxacdo do servigo de recepcao de
residuos, também exista uma compatibilizacdo entre os Estados-Membros. Contudo,
ainda existe uma margem de apreciacdo no que diz respeito a aplicacdo de regras e
principios comuns ao nivel local/porto tais como, em relacdo a concepg¢do e o
funcionamento dos sistemas de recuperacdo dos custos, as taxas e o0
desenvolvimento dos planos de recepcao e gestédo dos residuos dos portos situados
no seu territério, porque as autoridades dos Estados-Membros estdo em melhor
posicao para decidir o nivel de pormenor e da cobertura dos planos de recepc¢éo e
gestdo dos residuos, tendo em conta a dimensdo e a localizacdo geografica dos

portos e as necessidades dos navios que os demandam (Unido Europeia, 2019).

A revisao da diretiva foi apoiada em um estudo de avaliacdo de impacto que
procurou completar os dados sobre os volumes de residuos entregues nos portos
identificados em estudos anteriores!! relativos ao periodo de 2013-2015, além de
caracterizar a vulnerabilidade ambiental das diferentes zonas maritimas regionais
em relacdo as diferentes categorias de residuos provenientes de navios (Ecorys,
2017).

Dos quarenta portos inquiridos no estudo anterior, vinte e nove procederam a
atualizacdo dos dados. Para calcular o déficit de residuos foi aplicado o “modelo
MARWA”, que avalia os seguintes aspectos: (i) a diferenca entre a previsdo de
residuos a ser entregue nos portos em relagdo ao que foi registrado na entrega,
com base no trafego para esses portos durante o periodo especificado, e; (ii) o que
foi entregue em volumes absolutos nesses portos durante esse periodo (Ecorys,
2017).

A nova diretiva alinha-se a Convencdo MARPOL, principalmente no tocante a
ambito, definicdes e formularios. Entretanto, a diretiva se centra nas operacdes nos
portos e a MARPOL nas operac¢des do mar, o que faz com que haja diferencas entre
as duas legislacdes, sendo elas: (i) a adogcéo de planos de recepcao e gestdo dos

residuos; (ii) o desenvolvimento e o funcionamento de sistemas de recuperacdo dos

11 Supporting study for an Impact Assessment for the Revision of Directive 2000/59/EC on Port
Reception Facilities. Disponivel em https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2017-06-
support-study-ia-prf-dir.pdf. Acesso em 12/06/2020
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custos; (iil) a comunicacao obrigatéria de informacdes incluidas na notificacdo prévia
de residuos e na recepcéao dos residuos; (iv) o regime de inspecéo, e; (v) o regime
de isencdo aplicavel aos navios que efetuam servicos regulares. Mas, a razéo
dessas diferencas é para que o0s Estados-Membros possam ajustar mais
satisfatoriamente suas atividades ao regime previsto pela MARPOL 73/78 (Uniédo
Europeia, 2019).

Nesse sentido, o artigo 2° alterou a definicdo de “residuos gerados em
navios” por “residuos provenientes de navios”. Com isso, torna-se exequivel um
maior alinhamento com os formularios e certificados padréo da OMI, além de ampliar
0 espectro dos residuos a serem descarregados como, por exemplo, os residuos
capturados passivamente, ou seja, recolhidos pelas redes durante as operacdes de
pesca, garantindo as disposi¢cdes adequadas para a entrega desse tipo de residuo
(Unido Europeia, 2019).

Para incentivar a entrega dos diferentes tipos de residuos nos meios
portuarios de recepcdo (MPR), o artigo 8° estabelece os principais pontos a serem
incorporados e utilizados em qualquer sistema de taxa criado sob a égide da
diretiva, inclusive as provenientes da relagdo entre as taxas cobradas e os custos
dos MPR. Apesar de ndo impor um sistema Unico para todos os portos, o0 modelo
proposto € mais estrito no que diz respeito aos principios para determinar a taxa
indireta sobre o residuo, inclusive os capturados passivamente. Dessa forma, o
modelo propde um sistema de taxa ndo especifico que dard aos navios o direito de
entregar todo o residuo existente a bordo, sem ter que pagar taxas adicionais com
base nos volumes (Unido Europeia, 2019). No tocante a esse ponto, a diretiva vai

em direcdo contraria da proposicao de Pérez et al. (2017).

Ja no Brasil, somente em 2011, apos a promulgacdo da Politica Nacional de
Residuos Sdlidos (2010), foi publicada a Resolugédo 2190, de 28 de julho que tem
por “objeto disciplinar a prestacdo de servicos de retirada de residuos de
embarcagdes em areas sob a jurisdigdo de instalagbes portuarias brasileiras” (Brasil,
2011). Em 2015, o mesmo 6rgdo atualizou a resolucdo para inclusdo de novos
anexos. Assim, surgiu a Resolugédo 4828, rerratificada pela Resolucao 4865, de 17
de junho de 2016 (Brasil, 2016).
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No ambito da Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), em 2016,
ocorreu a alteracdo da RDC n° 72, de 29 de dezembro de 2009, que trata do
regulamento técnico da promoc¢do da saude nos portos de controle sanitério
instalados em territorio nacional e embarcacgfes que por eles transitem, para a RDC
n°125, de 30 novembro (Brasil, 2016). Ainda ha RDC n° 56 de 6 de agosto de 2008
que “dispbe sobre o Regulamento Técnico de Boas Praticas Sanitarias no
Gerenciamento de Residuos Soélidos nas areas de Portos, Aeroportos, Passagens
de Fronteiras e Recintos Alfandegados” (Brasil, 2008). E, por fim, a RDC 306,
de 7 de dezembro de 2004, que dispde sobre o regulamento técnico para o
gerenciamento dos residuos de servicos de saude. Essa normativa classifica os
residuos sélidos em cinco grupos: A - engloba os componentes com possivel
presenca de agentes biologicos que, por suas caracteristicas de maior viruléncia ou
concentracdo, podem apresentar risco de infeccdo; B — componentes que
contenham substancias quimicas que podem apresentar risco a saude publica ou ao
meio ambiente, dependendo de suas caracteristicas de inflamabilidade,
corrosividade, reatividade e toxicidade; C - quaisquer materiais resultantes de
atividades humanas que contenham radionuclideos em quantidades superiores aos
limites de eliminagcédo especificados nas normas da Comissdo Nacional de Energia
Nuclear — CNEN; D — componentes que ndo apresentem risco biolégico, quimico ou
radiologico a saude ou ao meio ambiente, podendo ser equiparados aos residuos
domiciliares; e, E - materiais perfurocortantes ou escarificantes. Essa classificagéo é
exigida quando do preenchimento da documentacdo relativa a autorizacdo para a

operacédo de descarga de residuos de embarcacoes.

O Protocolo da Basileia também infere sobre os residuos solidos. O
documento trata do controle de movimentos transfronteiricos de residuos perigosos
e seu deposito e foi concluido na Convencdo de Basileia (Suica), em 22 de margo
de 1989, estabelecendo mecanismos internacionais de controle desses movimentos,
baseados no principio do consentimento prévio explicito para a importagéo,
exportacdo e o transito de residuos perigosos. A convengdo procura coibir o trafico
ilegal e prevé a intensificacdo da cooperacdo internacional para a gestdo
ambientalmente adequada desses residuos. O Brasil aderiu a convencao,
internalizando-a na integra por meio do Decreto N° 875, de 19 de julho de 1993,

sendo também regulamentada pela Resolu¢cdo Conama N° 452, 02 de julho de 2012.
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Mas, em funcédo da emenda ao Anexo | (relacdo de residuos objeto da convencéo) e
incorporacao dos Anexos VIl e IX a convencédo, adotados durante a IV Conferéncia
das Partes, realizada em Kuching, na Malasia, em 27 de fevereiro de 1998, ocorreu
a atualizagdo do documento pelo Decreto N° 4.581, de 27 de janeiro de 2003.
Contudo, com a promulgacdo da Lei 12.305/10, foi proibida definitivamente a

importacao de residuos perigosos ( Brasil, sem data).

Além dessas, ainda impactam sobre a atividade a Lei Federal n°® 9966/2000
gue dispbe acerca do controle e fiscalizacdo da poluicdo lancada ao mar com 6leo e
outras substancias perigosas e a Resolucdo n°® 398/2008 do Conselho Nacional do
Meio Ambiente — CONAMA, que estabelece os parametros que devem ser
implantados pelos operadores portuarios com relacdo ao Plano de Emergéncia
Individual — PEI, para incidentes de poluicdo por 6leo causados por embarcacoes
nas areas portuarias (BRASIL 2000, 2008 e 2011).

Ainda existem as normatiza¢des do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e
dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA) que dizem respeito diretamente a
descarga de residuos sélidos — a Instrugcdo Normativa IBAMA n°® 13 de 18/12/2012
que torna publica a Lista Brasileira de Residuos Sélidos, utilizada pelo Cadastro
Técnico Federal de Atividades Potencialmente Poluidoras ou Utilizadoras de
Recursos Ambientais, pelo Cadastro Técnico Federal de Atividades e Instrumentos
de Defesa Ambiental e pelo Cadastro Nacional de Operadores de Residuos
Perigosos, bem como por futuros sistemas informatizados do Ibama que possam vir
a tratar de residuos soélidos. Também é exigido que se utilize essa classificacado de

residuos solidos em documentos ligados as atividades portuérias.

O segundo documento é o Projeto de Controle da Poluicdo (PCP) que tem por
finalidade ser uma medida mitigadora de impactos exigida como condicionante de
licengca ambiental de todas as unidades de producao (plataformas e navios-
plataforma). O PCP foi estabelecido pela Nota Técnica Ibama N° 01/2011, tendo
como diretrizes: gerar o minimo possivel de residuos sélidos, efluentes liquidos e
emissOes atmosféricas; reciclar o maximo possivel dos residuos desembarcados;
proceder a disposicdo final adequada, isto é, de acordo com as normas legais
vigentes, de todos os residuos desembarcados e ndo reciclados; buscar
procedimentos que minimizem a poluicdo gerada pelas emissfes atmosféricas e

pelos residuos sdlidos e efluentes liquidos passiveis de descarte no mar; e
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aprimorar continuamente os procedimentos citados nos itens anteriores. Apesar de

existir desde 2011, s6 passou a ser obrigatorio em 2018.

A entrada do IBAMA no setor portuario € um fator de impacto, pois € o 6rgéao
responsavel pelo licenciamento dos portos e isso interfere em todos os setores e
atividades ocorridas dentro das areas dos portos organizados. Além disso, esse
conjunto de normativas, apesar de estarem alinhadas a Politica Nacional de
Residuos Sdlidos, ndo sdo complementares e, em alguns casos, conflitantes entre
Si.

Vale, ainda, ressaltar, como apresentado no capitulo 1, que a classificacdo
ABNT NBR 10.004/04 tem forca de lei por ter sido absorvida pela Lei 12.305/10 e,
portanto, também pode ser utilizada para classificar os residuos desembarcados no
Porto do Rio de Janeiro, uma vez que o manifesto de transporte de residuos solidos

é fornecido e exigido pelo Instituto Estadual do Ambiente (INEA).

2.2. A gestdo dos residuos solidos em navios de cruzeiro
Como foi dito anteriormente, essas embarcac¢des sdo pensadas em fungao do

lazer e suas centrais de residuos sdo constituidas para otimizacdo do espaco e
reducdo do volume. Poucos sdo os artigos que se dedicam a gestdo dos residuos

em navios.

Os primeiros artigos se dedicavam a discussfes e proposi¢cdes para evitar o
descarte de residuos no mar, pois muito das normatizacées foram posteriores a
eles, o que pode confirmar a importancia dos trabalhos cientificos na solugdo de

problemas praticos do dia a dia.

O primeiro artigo que trata de residuos gerados em navios foi o trabalho de
Lewis (1985) que se dedicou a uma modelagem para prever a diluicdo dos efluentes
quando sdo despejados no mar ou rio com a embarcagdo em movimento. O
resultado mostrou que a diluicdo € mais sensivel a velocidade do navio do que ao
volume da taxa de descarga dos efluentes. Contudo, como foi exposto
anteriormente, as diretivas europeias se dedicaram e, ainda se dedicam, a inibir

essa pratica.
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O proximo trabalho identificado data de 1994, quando Olson apresenta a
proposta de que os residuos de navios devem ser tratados em instalacbes
construidas nas areas portudrias, juntamente com os residuos gerados em terra,

com o propésito de coibir o descarte de residuos no mar.

Na mesma direcao, o trabalho de Ball (1999) destaca que para o cumprimento
integral das recomendacgfes estabelecidas na MARPOL 73/78, é necessario que 0s
portos construam instalacées que permitam essa operacao. Para tanto, o trabalho
discute formas de assegurar que tal recepcdo seja adequada a partir do estudo de
caso do Reino Unido que visa a reducdo da poluicdo do ambiente marinho e, para
isso, delibera uma série de medidas que servem de requisitos para que todos os
portos preparem seus planos de gestdo de residuos portuérios. Tais medidas vao
desde arranjos de financiamento até a obrigatoriedade de descarga nas instalacées

portuarias sob pena de multa.

E possivel identificar muito do trabalho de Ball (1999) na atual diretiva,
apresentada anteriormente, mas, apesar dos avancos, atualmente, 0s portos
europeus, ainda ndo conseguem cumprir integralmente as recomendacfes
estabelecidas na MARPOL 73/78, 0 que sugere que, em outras partes do mundo
como, por exemplo, o Brasil, 0 cumprimento a essa regulamentacao esta muito mais

distante.

Outro trabalho que se debruca sobre as exigéncias estabelecidas pela
MARPOL 73/78, tendo como cenario os portos do Mar do Norte, é o de Carpenter e
Macgill (2005). Elas avaliaram os resultados de uma pesquisa que visava identificar
a disponibilidade e a absor¢cédo pelos portos dos residuos sélidos de navios. Além
disso, elas também avaliaram se tais requisitos refletiam as reais condicdes
enfrentadas pelos portos. Foi um trabalho de campo, realizado no verédo de 2000 e
no outono de 2002. As autoras apontaram que as instalacdes existentes ja estavam
de acordo com os Anexos MARPOL73/78, mesmo antes da introducdo da Diretiva
2000/59 /CE (revisada e reeditada em 13/03/2019).

Com base na mesma diretiva (Diretiva 2000/59 /CE - revisada e reeditada em
13/03/2019), Georgakellos (2007) analisou o sistema de tarifagdo para os portos

gregos, questionando em que medida a pratica do “reembolso de depdsito” poderia
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ser adaptado para ser utilizado no sistema de cobranca de instalacdes portuarias de

recepcao.

Na proposta analisada de Georgakellos (2007), os usuarios efetuariam um
depdsito adicionado ao preco total pago pela atracacdo e, posteriormente,
receberiam o reembolso do depdsito, caso descarregassem seus residuos no porto,
motivando 0s navios a serem mais responsaveis ambientalmente, sem afetar
significativamente os custos totais nem a competitividade do porto. Entretanto, ele
destaca a importancia de avaliar essa pratica no futuro, quando houver mais dados
detalhados, para melhor demonstrar suas vantagens e desvantagens.
Recomendacdo seguida pela comissdo que revisou a diretiva 2000/59/CE, pois a
avaliacdo esta consolidada no documento “Supporting study for an Impact
Assessment for the Revision of Directive 2000/59/EC on Port Reception Facilities”,

de 2017, portanto, dez anos apos a publicacdo de Georgakellos.

Um tema transversal a discussdo acerca da gestdo de residuos de navios é a
relacdo com a cidade, que sera tratada mais adiante. Nesse sentido, Zuin, Belac e
Marzi (2009) utilizaram o porto de Koper, um dos principais portos da costa norte do
Mar Adriatico, para realizar uma avaliagdo do ciclo de vida com o intuito de
identificar e quantificar os impactos ambientais causados pela gestdo de residuos
gerados em navios. ldentificaram que agentes cancerigenos como, por exemplo,
dioxinas e emissdes inorganicas, especialmente de metais pesados, resultaram nos
pontos mais criticos no tocante as questdes ambientais referentes aos residuos
gerados. Além disso, o tratamento final de residuos de navios mostrou-se
determinante, uma vez que o aterro da cidade recebia todo o volume coletado,

aumentando a carga e o impacto na regido (Sanches et al., 2020).

Uma questao que aparece em alguns trabalhos é a avaliagdo do risco do tipo
de disposicdo a ser utilizado. Seguindo essa logica, Avellaneda et al.(2011)
realizaram um estudo para identificar o riscos provenientes das alternativas de
destinacbes dadas aos residuos gerados em navios de cruzeiro, no tocante a saude
humana e aos riscos ecoldgicos. Para isso, modelaram com o método de Bayesian e
analisaram as concentracdes constituintes nos biossélidos dos navios de cruzeiro,
tendo como principal resultado que o maior fator de risco ambiental e para a saude
humana é a disposicdo dos residuos em terra sem qualquer tipo de tratamento,

inclusive esse risco é maior do que dos residuos que sao lancados ao mar ou
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incinerados. Em relacdo a esse resultado Sanches et al. (2020) destacaram que na
época da publicacédo do artigo ainda havia, em boa parte do mundo, a descarga de
residuos sem tratamento em oceano profundo.

Entretanto, como ja foi apresentado anteriormente, naquele momento, as
ideias acerca de acdes sustentaveis estavam ganhando espaco e esse interesse
pode ser visto no trabalho de Strazza et al. (2015), que analisou potenciais praticas
verdes possiveis de serem adotadas a bordo de um navio de cruzeiro melhorando
seu desempenho ambiental, principalmente no que se refere a geragcdo de papel.
Assim, os pesquisadores realizaram uma avaliacdo do ciclo de vida (ACV) da gestéo
dos fluxos dos papéis a bordo de um navio de cruzeiro, observando as rotinas
existentes no gerenciamento desse tipo especifico de residuo no periodo de um dia.

O estudo identificou que varias praticas sustentaveis ja havia sido adotadas
pela embarcacdo e que, em funcdo da digitalizacdo de grande parte dos
documentos e instrumentos de comunicagdo como, por exemplo, jornais,
potencializaram a reducdo em 50% dos gases de efeito estufa (GEE) (Strazza et al.,
2015).

Mais adiante, o trabalho de Wang, Zhen e Zhuge (2018) se debrucou sobre 0
gerenciamento dos residuos solidos gerados em navios de cruzeiro, partindo da
premissa que cabe aos armadores organizar a gestdo dos residuos solidos, tendo
em vista relacdo de custo/beneficio e, assim, estdo mais aptos a determinar o ponto
de descarte dos seus residuos. Por isso, 0s pesquisadores criaram um algoritmo
gue auxilia a industria de cruzeiros a escolher a melhor escala para a descarga dos
residuos, reduzindo os custos.

Na construgdo do algoritmo, Wang, Zhen e Zhuge (2018), consideraram
quatro aspectos: se o itinerario do cruzeiro é estatico ou dindmico e se a quantidade
de residuos gerada em cada etapa da viagem € deterministica ou estocastica, ou
seja, se os tempos de acumulacdo de residuos, os custos para a descarga dos
residuos e os locais onde acontecerédo o desembarque dos residuos sédo conhecidos
antecipadamente ou nao. Esses elementos constituem o sistema deterministico,
mas se esses elementos sdo bastante varidveis, serdo considerados estocasticos
(Sanches et al.,2020).

Wang, Zhen e Zhuge, (2018) trabalharam sobre um cenario em que um navio
tem uma rota iniciada em um ponto, denominado “origem”, considerado como o

ponto principal, onde o0s passageiros embarcam e depois de concluida a viagem
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retornam. Em seguida, a viagem recomeca. O roteiro tomado como exemplo pelos
pesquisadores foi operado pela Royal Caribbean International, partindo de Xangai
(China), seguindo para Busan (Coréia do Sul) e Nagasaki (Japédo) e retornando para
Xangai. Esse itinerario € repetido por diversas vezes.

Na modelagem do cenario estético, € necessario identificar em que portos os
residuos serdo descartados, assumindo que sempre sera utilizado o mesmo porto
em todas as viagens, basta considerar apenas um itinerario. Entretanto, no cenério
dindmico, quando se utilizam diferentes portos para os descartes dos residuos, sera
necessario considerar todos os portos visitados em um horizonte de planejamento
de 180 dias, definidos do primeiro ao ultimo porto do percurso, observando que no
cenario dindmico o numero total de portos visitados € muito maior que no cenario
estatico (Wang, Zhen e Zhuge,2018).

Ja em relacdo ao modelo estocastico e o deterministico, o estudo de Wang,
Zhen e Zhuge (2018), identificou que o modelo estocastico € mais eficaz, pois a
relacdo custo-beneficio sera melhor alcancada em situagbes que, em uma rota
especifica, os residuos deverdo ser descarregados nos pontos que oferecam mais
opcOes de descargas dos residuos, em detrimento da predeterminacao de se utilizar
um porto especifico que apresente sempre a mesma possibilidade para a descarga
dos residuos (Wang, Zhen e Zhuge,2018).

Contudo, ndo basta identificar o melhor ponto de descarte, é fundamental que
exista, nos portos, instalacbes apropriadas para a recepcdo e o devido
encaminhamento dos residuos desembarcados. Para assegurar que isso se torne
uma realidade em qualquer porto, os anexos da MARPOL 73/78 sdo atualizados
frequentemente (Sanches et al.,2020).

Em 2019, entraram em vigor no Mar Baltico os requisitos de area especial
previstos no Anexo IV da MARPOL 73/78. Essa determinagcdo aumentara a pressao
sobre os portos da regido em relacdo a conformidade por meio da construcdo de
instalacdes de recebimento de esgoto de navios de passageiros. Para auxiliar os
portos na atualizacéo e/ou construcéo dessas novas instalacdes, Wilewska-Bien and
Anderberg (2018) elaboraram uma revisdo das informacdes publicadas, porque
apesar de desde 2003 terem ocorrido grandes investimentos em instalagdes
portuarias de recepcao de residuos em muitos portos de passageiros, ainda existem
visbes divergentes sobre a capacidade de recepcdo de residuos de navios na

regiao.
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Para Wilewska-Bien and Anderberg (2018), o aumento no volume da carga de
residuos ocorreu justamente nos portos menores, causado por uma substituicdo de
meios de coleta de esgoto com a introducdo de um sistema sem taxas especiais,
mas com diferencas significativas em relacdo a como essa cobranca € aplicada.

Nos portos brasileiros, esse tema ainda necessita ser aprofundado. Contudo,
o trabalho de Gobbi et al. (2019) pode indicar um caminho. O estudo teve como
fonte de interesse identificar a destinagdo que os plasticos gerados em areas
portuérias tém. Para tanto, analisou dados das areas arrendadas, das areas publicas
e das embarcacoes.

De modo geral, os plasticos sdo segregados e efetivamente encaminhados
para a reciclagem. Por meio da metodologia de Analise Envoltéria de Dados, o
estudo indicou que as areas arrendadas tém melhor desempenho que as &reas
publicas e em relacdo as embarcacdes a eficiéncia de segregacdo e destinacao
correta gira, em torno de 24%, indicando que h& a necessidade de melhorar os
procedimentos e o descarte adequado para os residuos de navios (Gobbi et
al.,2019)

2.3. Impactos dos residuos s6lidos provenientes de navios de cruzeiro
A complexidade da gestdo dos residuos solidos gerados em navios de

cruzeiro é assinalada tanto pela necessidade de encontrar solucdes para as
guestdes ambientais, bem como pelos interesses econémicos que vao desde o
menor custo para o descarte, ao melhor aproveitamento do espaco portuario. Por

isso, esta se¢do sera subdividida em varios aspectos.

2.3.1. Aspectos sociais

Nesse universo complexo é necessario encontrar o equilibrio entre a atividade
turistica e seus impactos. Os trabalhos de Wang et al. (2014) e Han et al. (2019)
buscam esse caminho.

Revigorando a discussdo anterior acerca dos motivos que levaram ao
aumento da procura por cruzeiros em funcao da melhoria financeira, o estudo de
Wang et al. (2014) acrescenta novos elementos. Para eles, esse interesse também
esta vinculado ao fato da variedade de destinos, com as escalas, que uma viagem

abrange, além da multiplicidade de atividades ludicas que ocorrem dentro dos
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navios, um fator determinante, por parte das empresas, para a selecdo dos novos
portos.

Nesse cenario, as operadoras trabalham em estratégias para atrair mais
navios, contribuindo com o aumento das receitas tanto para as empresas, bem como
para os portos. Dentro dessa logica, Wang et al. (2014) colocam o fornecimento de
servico para retirada de residuos de maneira ambientalmente adequada e
financeiramente compensatdria como um indicador positivo para a escolha do porto
como ponto de atracacao.

Ja o trabalho de Han et al. (2019), se debrucou sobre a elaboracdo de um
arcabouco tedrico explicativo do processo de tomada de decisdo dos passageiros
em relacdo as atividades dentro de um cruzeiro, por meio do método Norm
Activation Model (NAM), integrando o0 custo em contraponto ao status que a
atividade traz, dentro de uma hierarquia cognitiva, considerando tanto o aspecto
normativo, ou seja, aquilo que se é esperado dentro de um cruzeiro e 0 processo
emocional que tal atividade traz, testando o impacto da falta de atratividade que
algumas atividades podem ter dentro de um cruzeiro.

A satisfacdo pessoal dos passageiros € um elemento fundamental para o
estudo da gestdo de residuos, pois sera ela e os seus principios que indicardo o
guanto aquela pessoa podera gerar de residuos ao longo de uma viagem. Além
disso, a destinacdo correta desses residuos pode e deve se tornar um canal de
transformacao social, uma vez que héa diferentes setores envolvidos. O bom
gerenciamento dos residuos sdlidos pode trazer ganhos a esses segmentos, além
da reducado dos impactos ambientais e do reaproveitamento de materiais através da
reciclagem, o que, também, provoca a diminuicdo do uso de elementos naturais

virgens que estao cada vez mais escassos (Sanches et al., 2020).

2.3.2. Aspectos econdmicos

O trabalho de Klein (2011) discorreu sobre a atividade de cruzeiros em trés
areas: (i) ambiental: focando no impacto nos ambientes costeiros e marinhos; (i)
econdbmica: como as economias locais reagem a atividade, e; (iii) natureza das
atividades portuarias, porque o autor considera essas areas como elementos-chave
para a formacdo de uma base critica para garantir o desenvolvimento da atividade

turistica de cruzeiros nos moldes do desenvolvimento sustentavel.
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Para a realizacédo do trabalho, Klein (2011) analisou exemplos de casos que
foram utilizados para identificar e descrever desafios enfrentados por governos,
comunidades e pela industria de cruzeiros, resultando em um conjunto de
orientacdes, objetivando o crescimento da industria de cruzeiros de maneira
responsavel e sustentavel.

Segundo Sanches et al. (2020), se manterd no mercado as empresas que
primarem pelos preceitos da sustentabilidade com atividades que agreguem valor
aos destinos, tornando-os mais competitivos, em outras palavras, 0s paises que
primam pela protecdo do meio ambiente tendem a ser mais interessantes para o
mercado turistico.

O trabalho de Beukering, van et al. (2015) avaliou a industria do turismo de
cruzeiro em Bermudas, incluindo a valoracdo econdmica e, para isso, utilizou como
indicadores: o custo da viagem, o rendimento liquido e os impactos ambientais, com
0 objetivo de verificar a relacéo entre o controle da conservacdo do meio e o nimero
de turistas na ilha de Bermudas. A motivacado da pesquisa foi averiguar se o meio
ambiente da ilha ndo poderia ser ameacado pela atividade turistica dos cruzeiros,
em médio prazo, uma vez que o turismo de cruzeiro é responsavel por mais de 50%
do numero total de visitantes, mas economicamente representam apenas 9% do
volume de recursos gerados pela atividade turistica, além de ser um fator de impacto
sobre os recifes de corais.

Apesar do baixo impacto econdmico, havia uma forte tendéncia para a
ampliacdo da estrutura de recepcdo para acomodar o maior navio construido, até
aguele momento, amplificando a probabilidade de gerar danos aos ecossistemas
marinhos, principalmente aos corais, o que terminaria por afetar a atividade turistica
na Illha (Beukering, van et al.,2015).

Isto posto, Beukering et al., 2015 recomendaram que a valoracdo dos recifes
de corais fosse incluida como um indicador nas andlises de custos-beneficios. Para
tanto, os recifes de corais foram quantificados monetariamente, a partir da receita
gerada através do turismo, chegando ao valor médio de US $ 406 milh&es/ano. Além
disso, também indicaram o realinhamento dos canais de navegacao para a recepgao
de navios de passageiros de grande porte.

Seguindo essa ultima recomendacéo de Beukering, van et al.(2015), Lester et
al. (2016) realizaram seus estudos sobre os impactos que as obras de dragagens,

cada vez mais frequentes, impbem aos recifes de corais. Para tal, rodaram um
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modelo de tomada de deciséo, utilizando o trade offs, entre as receitas do turismo
para a economia local, os custos de dragagem e os impactos diretos nos recifes de
corais com a aproximagéo de navios de cruzeiro em Bermudas, compilando dados
econdmicos sobre a atividade de turismo de cruzeiros e, nesse sentido, o trabalho ja
apontava que a contribuicho econbmica nao € tdo significativa, conforme
apresentado anteriormente no trabalho de Beukering, van et al. (2015).

Ademais, rastrearam as particulas de sedimentos sobrepostos em mapas de
cobertura de corais para identificar a disseminagcdo dos mesmos causados pelo
trafego dos navios de cruzeiro, associando aos dados econbémicos levantados. Em
posse dessas informacdes, foram construidos dois cenarios: um com a obra de
dragagem para a recepcdo de navios maiores e outro sem a obra de dragagem
(Lester et al., 2016).

A conclusdo do estudo apontou que ndo se deveria abrir as ilhas de
Bermudas como destino para os navios de cruzeiro de Ultima geracdo, porque tanto
as obras de dragagem, como a utilizagdo dessas embarcacdes de grande porte
aumentam exponencialmente o risco de destruicdo dos habitats dos corais 0 que
implicaria na destruicdo do maior atrativo turistico de Bermudas (Lester et al., 2016).

A utilizacdo de instrumentos econémicos como ferramenta para reducédo dos
impactos dos residuos pode ser uma estratégia interessante como demonstra
Oosterhuis, Papyrakis e Boteler (2014), por meio de uma revisdo abrangente da
literatura acerca desses instrumentos, avaliando o custo da implementacdo de
medidas preventivas, o nivel de eficacia e os efeitos ambientais e socioeconémicos
indiretos (externalidades) que podem surgir em resultado a essas medidas.

Os resultados demonstraram que alguns instrumentos tendem a dar retorno
positivo como, por exemplo, impostos ambientais sobre itens tais como sacolas
plasticas, ou, depdsito-restituicdo para garrafas, porque, apesar dos altos custos de
implementagcdo em razdo de uma ampla gama de tipos de embalagem, as altas
taxas de retorno podem ser altas (Oosterhuis et al., 2014).

Além disso, a aplicacdo de taxas turisticas ou de uso, mesmo correndo o risco
dos fundos serem utilizados em outros fins, podem exercer uma funcdo pedagogica
na reducdo de residuos. Para a industria, a proposta é a criacdo de um sistema de
recompensa para as embarcacfes de pesca que descarreguem residuos em terra,
pois além de reduzir o lixo marinho, também pode complementar a renda dos

pescadores (Oosterhuis et al., 2014).
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Contudo, o artigo de MacNeill e Wozniak (2018) demonstra que nem sempre
isso ocorre, porque, apesar da atividade turistica, em teoria, apresentar a
possibilidade de geracéao de trabalho e renda, poucas evidéncias de que isso tenha
ocorrido em Trujillo (Honduras) foram identificadas. Os pesquisadores realizaram um
experimento utilizando a medicdo de indicadores muldimensionais, antes e depois
da atracacdo de um navio de cruzeiro, para aferir os impactos em um grupo de
controle, nas dimensdes econdmica, social e ambiental.

Apesar do grupo de controle associar a atividade turistica, proveniente dos
navios de cruzeiro, com a diminuicdo da criminalidade em funcdo do aumento de
investimentos em seguranca, o0 estudo apontou que a capacidade da populagéo
local de suprir as necessidades relativas a atividade € baixa e o desemprego foi
agravado, além disso, esquemas de corrupcao foram ampliados e houve impactos
ambientais negativos substanciais (MacNeill and Wozniak, 2018).

Para Cari¢ (2016), as externalidades negativas, como as apresentadas no
trabalho de MacNeill e Wozniak (2018), associadas as avaliagcbes de recursos
naturais, desempenham um papel importante no debate e na andlise das atividades
turisticas, principalmente no contexto do modelo de desenvolvimento sustentavel.
Para demonstrar seu ponto de vista, o autor discute metodologias de avaliacédo para
identificar o impacto da poluicdo e o valor do capital natural no contexto do turismo
de cruzeiros. Como resposta, ele aponta que a atividade se encontra em um estado
de amadurecimento, pois ainda ha setores que entendem a atividade como uma
solucéo para o problema do acesso a moeda internacional, relegando as questdes
ambientais para segundo plano. Dai a importancia de estudos interdisciplinares em
processos avaliativos que contribuam com as tomadas de deciséo.

Ampliando o espectro dos impactos negativos causados pelos navios de
cruzeiro, o trabalho de Cari¢ e Mackelworth (2014) examina as emissdes dos navios
de cruzeiro e seus impactos, com a finalidade de apontar um caminho para gestéao
ambiental associada ao desenvolvimento do turismo costeiro no caso do estudo, o
Mar Adriatico, na Croécia.

Para mais, os estudos de Cari¢, Klobugar e Stambuk (2016), se dedicaram
aos antiincrustantes, partindo da ideia de que, com o crescimento mundial do
turismo de navios de cruzeiro, também se aumenta os riscos da contaminacao do
ambiente marinho através dos antiincrustantes. Assim, os autores propdem uma

analise interdisciplinar para avaliar os riscos ambientais, no ambito dos navios de
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cruzeiro, utilizando trés estudos eco toxicolégicos independentes - sedimentos de
metais pesados, ocorréncia de antiincrustantes e o biomonitoramento do mexilhdo
Mytilus galloprovincialis, conduzidos na mesma area - Mar Adriatico, na Croacia.

Com o propoésito de apresentar o valor monetario da prevencao da poluicéo,
que poderia ser alcancado através das estratégias antiincrustantes néo téxicas,
Cari¢, Klobu&ar e Stambuk, (2016), estimaram o custo da poluicdo antiincrustantes
aplicando os métodos reais de remediacado do fundo do mar. Como recomendacdo,
o trabalho sugere que esse tipo de valoracdo deve ser incluido como um dos pré-
requisitos para o turismo de cruzeiro ambientalmente sustentavel.

Polat (2015), também motivada pelo crescimento econdmico da industria de
cruzeiros, dedicou-se, através de métodos de inovagdo dentro setor de cruzeiros, a
identificar os efeitos positivos e negativos dessa atividade sobre o meio ambiente e a
sociedade. O efeito negativo mais importante identificado sdo os impactos em
relacdo ao meio ambiente em contrapartida, o efeito positivo, € a geracdo de
trabalho e renda em varios elos da cadeia. Vale ressaltar que o trabalho de MacNeill
e Wozniak (2018) demonstrou que nem sempre essa é a realidade. Portanto, é
necessario profundos estudos interdisciplinares, como recomenda Cari¢ (2016), para
se estabelecer em que medida a atividade turistica dos cruzeiros ird reforcar os
efeitos positivos ao invés dos negativos.

Como mencionado anteriormente, o turismo de cruzeiro é uma atividade que
também interage com as comunidades locais, como demonstrado nos trabalhos de
Beukering, van et al. (2015), Lester et al. (2016). Por isso, 0s impactos devem ser
dimensionados, também, do ponto de vista da comunidade portuaria, uma vez que
0s navios tém aumentado consideravelmente de tamanho, abarcando um crescente
namero de visitantes, e, por conseguinte, aumentando o volume de residuos soélidos
gerados (Sanches et al., 2020). Vale ressaltar que se precisa atentar que nem todos
0s segmentos das comunidades locais estdo aptos a lidar com essa realidade como
Klein (2011) reforgou em seu trabalho.

Outro ponto levantado por Klein (2011), que abrange praticamente todos os
destinos, € a superlotacdo de pessoas que chegam nas localidades através dos
navios de cruzeiro. Por isso, € fundamental que as autoridades portuarias,
juntamente com as empresas de turismo de cruzeiro, determinem uma capacidade
realista para os portos, para as cidades portuarias e para as atracdes turisticas,

desenhando itinerarios e saidas que permanecam dentro desses limites.
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Alguns trabalhos tém se dedicado ao estabelecimento de parametros para se
chegar a um modelo de turismo de cruzeiro sustentavel como, por exemplo, Bonilla-
Priego et al. (2014) que, pautados em politicas de sustentabilidade e relatorios
corporativos das empresas de cruzeiro que reconhecem essa responsabilidade e
acOes colocadas em praticas para atingir essa meta, desenvolveram um trabalho
social corporativo, estabelecendo indices de responsabilidades baseados na Global
Reporting Initiative, com adi¢des especificas do setor, incluindo trabalho e direitos
humanos, salde e seguranca e aspectos ambientais e econdmicos. O estudo
indicou que as empresas divulgam mais informacdes acerca da gestdo do que sobre
os dados de desempenho, 0 que é tipico de estagios iniciais de desenvolvimento. Os
relatérios ecoam a voz das corporacdes e ndo as demandas das partes interessadas
(Sanches et al. 2020).

Font et al. (2016), introduziram o conceito de Valor Compartilhado para o
cenario da industria de cruzeiros, adotando uma abordagem de analise de
materialidade da responsabilidade social corporativa (RSC), comparando as
preocupacdes e exigéncias das partes interessadas com a literatura relevante.

Relatorios de Responsabilidade Social Corporativa podem ser utilizados como
ferramentas para estabelecer a responsabilidade social correspondente as
expectativas das partes interessadas e, posteriormente, teorizar as razbes para 0s
padrées encontrados, principalmente aqueles que evidenciam que as empresas de
cruzeiros tendem tanto a reportar questdes imateriais quanto subnotificar questdes
materiais, sem responder as necessidades das partes interessadas (Font et al.,
2016).

Esse pressuposto fortalece o resultado do trabalho de Bonilla-Priego et al.
(2014), quando demonstrou que, apesar das empresas terem consciéncia da sua
responsabilidade em relagcdo a tornar a atividade do turismo de cruzeiro em um
modelo de negdcio sustentavel do ponto de vista ambiental e socioecondmico, elas
ainda estéo presas ao modelo gerencial tradicional.

Quando se pretende comparar 0s custos ambientais com os beneficios
econdmicos, o trabalho de Stefanidaki e Lekakou (2014), foi um dos primeiros a se
preocupar com essa tematica, pois estudou os impactos econbmicos em
contraposicdo ao aumento de interesse em questdes ambientais, tanto por parte das

empresas de cruzeiros, como da sociedade, em Veneza, tendo como parametro o
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grau de conscientizacdo das comunidades locais sobre a atividade do cruzeiro e seu
impacto tanto na cidade quanto no modo de vida local.

Aprofundando a tematica em Veneza, Pesce et al. (2018), apontaram a
existéncia de um descompasso entre os beneficios gerados com o aumento da
atividade turistica e os impactos ambientais e sociais gerados, mediante uma
modelagem com base nos quatro mais representativos projetos de rotas de
navegacao, utilizando a Andlise de Decisao Multicritério (MCDA) para pesagem de
varios critérios e meétricas relacionadas ao meio ambiente, economia e
sustentabilidade social para a sele¢cdo de uma rota de linha de cruzeiro sustentavel.
Além de rodarem o MCDA, também consultaram os atores envolvidos no processo
como, por exemplo, as autoridades locais, as empresas portudrias privadas e a
industria de linhas de cruzeiro para, também, avaliar as atribuicbes de validade e
peso para cada critério.

Para avaliar a robustez das recomendacdes acerca das mudancas dos
critérios para o estabelecimento de rotas alternativas de navegacéao, foi empregada
uma analise de sensibilidade. Posteriormente os resultados foram apresentados e
discutidos em uma reunido com varias partes interessadas para promover o0
processo de selecéo de rotas (Pesce et al., 2018).

Ainda na Italia, o trabalho de Paoli et al.(2017) também contribui com alguns
direcionamentos no estabelecimento dessa comparacéo, pois 0s autores realizaram
uma avaliacdo comparando beneficios alcancados com o aumento da atividade
turistica e os impactos ambientais gerados em trés municipios - Portofino, Santa
Margherita Ligure e Rapallo - pertencentes a costa da regido da Liguria, onde o
turismo de cruzeiros € uma atividade em expanséo.

A pesquisa demonstrou que nos trés municipios, a economia é impulsionada
pelo setor terciario, mas existem diferencas importantes entre eles, porque
Portofino desenvolveu um tipo de turismo de elite com maior atencédo dedicada ao
meio ambiente em detrimento do sucesso do setor produtivo. Ja em Rapallo, a
situacdo é o inverso, o que pesa € o fator econdmico e, em Santa Margherita a
situacdo esta no limite devido as investidas sobre o meio ambiente, ou seja, apenas
Portofino foi capaz de absorver os impactos ecoldgicos e econémicos provocados do
setor de cruzeiros, enquanto os demais estdo trabalhando com um cenario de

impacto, pois excederam a capacidade de absorcao da atividade (Paoli et al., 2017).
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Assim, os autores (Paoli et al., 2017) recomendam que a atividade do turismo
de cruzeiro necessita ser avaliada numa otica de longo prazo, considerando as
caracteristicas locais das cidades, além de estabelecer estratégias para reducdo ou
mitigagéo dos impactos sobre o meio ambiente e sobre as cidades.

Esse tipo de estudo ndo se limitou ao territério italiano, em Valéncia
(Espanha), o estudo de Chiappa, Del, Lorenzo-Romero e Gallarza (2018), por meio
da aplicagdo da ferramenta “cluster analysis”, captou as percepcbes de 321
moradores acerca dos impactos que 0s cruzeiros causam sobre a cidade. O estudo
estabeleceu trés clusters: os pessimistas, os defensores cautelosos e 0s otimistas.

Os resultados do estudo indicaram que, na sua maioria, nos trés clusters,
paira a duvida da relevancia da atividade turistica de navios de cruzeiro em termos
sociais, econdmicos e patrimoniais.

Ja as preocupacdes na Asia sdo de outra natureza. Suna et al. (2014),
apontavam em seus estudos a evolucédo da industria de cruzeiros na Asia com taxas
de crescimento acima da média mundial, muito em funcdo do crescimento
econdmico da China, demonstrando ser um mercado promissor para oS navios de
cruzeiro, tanto para recepcdo como para embarque de passageiros. Na mesma
direcdo, Chen (2016), aponta que o turismo de cruzeiro, nos ultimos anos, também
mostrou aumento significativo entre os turistas asiaticos, fazendo com que Taiwan
se convertesse em um destino muito procurado. A questao era saber se ela poderia
se constituir em um nicho da industria de turismo de cruzeiros na Asia.

Para que isso ocorra, Chen (2016) aponta que Taiwan deve priorizar o
estabelecimento de um servico completo de logistica de cruzeiros, convidando
operadores de cruzeiros estrangeiros a inspecionar recursos especiais em Taiwan,
cooperando com outros paises asiaticos, criando uma unidade especial do governo,

bem como planejar e desenvolver recursos turisticos exclusivos (Chen, 2016).

2.3.3. Aspectos ambientais

Adequar a industria do cruzeiro ao modelo sustentavel, com praticas
ambientalmente adequadas, além de uma acdo necessaria, se tornou uma
obrigacdo, porque a preocupacdo com a conservagdo e uso sustentivel dos
oceanos, mares e recursos marinhos é um dos temas mais caros a Nagfes Unidas,
inclusive, essa preocupacdo esta explicitada nos Objetivos de Desenvolvimento

Sustentavel (ODS), sendo o0 14°, dos 17 que compdem a Agenda 2030.
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Objetivo 14. Conservagédo e uso sustentavel dos oceanos, dos mares e dos
recursos marinhos para o desenvolvimento sustentavel - ODS 14

- Os oceanos cobrem trés-quartos da superficie da Terra, contém 97% da
agua do planeta e representam 99% da vida no planeta em termos de
volume.

- Mundialmente, o valor de mercado dos recursos marinhos e costeiros e
das industrias € de 3 trilhGes de ddlares por ano ou cerca de 5% do PIB
(produto interno bruto) global.

- Mundialmente, os niveis de captura de peixes estdo préximos da
capacidade de producdo dos oceanos, com 80 milhdes de toneladas de
peixes sendo pescados.

- Oceanos contém cerca de 200 mil espécies identificadas, mas os niimeros
na verdade devem ser de milhdes.

- Os oceanos absorvem cerca de 30% do dioxido de carbono produzido por
humanos, amortecendo os impactos do aquecimento global.

- Oceanos sé@o a maior fonte de proteina do mundo, com mais de 3 bilhfes
de pessoas dependendo dos oceanos como fonte priméria de alimentacéo.

- Pesca marinha direta ou indiretamente emprega mais de 200 milhdes de
pessoas.

- Subsidios para a pesca estdo contribuindo para a rapida diminuicdo de
varias espécies de peixes e estdo impedindo esforcos para salvar e
restaurar a pesca mundial e empregos relacionados, causando reducéo de
50 bilhdes de dblares em pesca nos oceanos por ano.

- 40% dos oceanos do mundo sdo altamente afetados pelas atividades
humanas, incluindo poluicdo, diminuicdo de pesca e perda de habitats
costeiros (ONU, 2015)

Mesmo antes da ONU explicitar essa preocupacdo com a publicacdo, em
2015, das ODS, alguns pesquisadores ja se dedicavam ao tema e, entre eles, esta o
trabalho de Davenport e Davenport (2006) que se estudou o impacto do turismo em
ambiente marinho, realizando uma revisdo considerando dois niveis: 0 numero de
turistas e suas demandas e a evolucdo das embarcacfes para o conceito de

“transporte pessoal de lazer” como, por exemplo, kitesurf, jet-ski, entre outros.

O resultado da pesquisa indicou que em ambos 0s niveis ocorrem danos nos
ecossistemas marinhos, entretanto, em grau diferente, pois as constru¢cbes de
resorts, estradas, marinas e outros equipamentos turisticos fragmentam os habitats
e reduzem a biodiversidade, afetando mais intensamente o ambiente marinho.
Entretanto, pacotes turisticos de natureza ecoldgica contribuem na minimizacdo dos
impactos negativos, além de auxiliar na limpeza das praias (Davenport e Davenport,
2006).
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Sobre os impactos de navios de cruzeiro no ambiente marinho, o trabalho de
Ramoa, Flores e Stecker (2018) apresenta uma analise bibliométrica da producéo
cientifica no ambiente dos navios de cruzeiro, restringindo o foco da pesquisa as
praticas ambientalmente sustentveis, na qual foram identificados apenas 12 artigos
cientificos publicados até agosto de 2017. Além disso, a pesquisa levantou a
predisposicao estratégica das companhias maritimas em divulgar suas iniciativas
ambientais ao mercado, identificando que 22,6% das 31 companhias de cruzeiros

pesquisadas divulgaram essas informacdes em seus websites corporativos.

O trabalho de Wang, Li e Xiao (2019) faz uma importante contribuicdo quando
trata do tema das &guas residuais geradas em navios de cruzeiro. Para tanto,
utilizaram como estudo de caso a empresa de turismo de cruzeiros Carnival
Corporation e suas subsidiarias. Os autores levantaram dados referentes as
emissfes de aguas residuais, além dos residuos sélidos, no periodo 2010 a 2015.
Por meio de um modelo matematico, os autores apontaram que a empresa néo € tdo
eficiente quanto suas subsidiarias no quesito emissdes atmosféricas, mas tem
alcancado bons resultados no tocante a tecnologia de reducdo e inovacdo de
conservacao de energia (Wang et al., 2019). No tocante a poluicdo da agua, a
gestdo dos residuos solidos, tanto a Carnival Corporation bem como suas
subsidiarias estdo em conformidade com a regulamentacdo dos Anexos IV V, da
MARPOL 73/78 (Wang, Li e Xiao, 2019).

O ineditismo do estudo Armellini et al. (2018), reside na escolha de tratar o
problema das emissdes provenientes dos combustiveis para navios de cruzeiro, uma
vez que, a maioria, dos estudos que tratam do tema, o fazem para outros tipos de
embarcacdes. Essa escolha foi pautada pela versatilidade e variabilidade que ocorre
ao longo de um percurso em um navio de cruzeiro e, segundo 0S autores, esses
fatores podem afetar as emissdes. A motivacdo para o estudo reside no fato do
rigido controle que vem sendo imposto as grandes embarcagfes por meio dos
regulamentos da IMO. Além disso, o departamento de controle de emissdes

restringiu ainda mais as emissdes dessas embarcacdes.

Para se adequar, 0s navios se equipam com dispositivos de redugdo como,
por exemplo, lavadores, reatores cataliticos seletivos, que parecem ser os preferidos

pelos armadores. Entretanto, podem ser considerados outros meétodos, tais como,
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uso de Oleo gasoso marinho (MGO), em permite a utilizacdo de turbinas a gas.
Nesse contexto, o trabalho de Armellini et al. (2018), a partir de um estudo de caso
em um cruzeiro turistico entre Barcelona e Veneza, analisaram diferentes solucdes
aplicadas nessa embarcacédo. Os resultados apontaram que a utilizacdo de turbinas
a gas apresenta mais beneficios pois, além de emitir menos, ainda recupera calor.
Além disso, outro tipo de motor tende a exceder os limites impostos tanto pela

MARPOL 73/78, como do departamento de controle de emissoes.

2.3.4.Aspectos politicos

Em funcdo do carater internacional do transporte maritimo, admitiu-se que
para melhorar a seguranca das operacdes maritimas seria mais eficaz que se
estabelecesse um marco regulatério internacional em lugar da dependéncia de
acOes unilaterais de cada pais, sem uma conexdo global (IMO, 2013).Dessa forma,
em 1948, em uma conferéncia das Nac¢bGes Unidas, foi constituida a International
Maritime Organization (IMO), o primeiro organismo internacional dedicado
exclusivamente aos temas maritimos. Contudo, somente em 1958, ele entrou em
vigor (IMO, 2013)

Naquele momento, um dos problemas que requeriam uma atencéo especial,
era a ameaca de contaminacdo dos oceanos pelos navios. No ano seguinte, em
1959, a IMO assumiu a responsabilidade de administrar e minimizar os impactos.
Assim, desde o principio, melhorar a seguranca maritima e a prevencdo de
contaminacdo dos oceanos, se constituiu em um dos principais objetivos dessa
Organizacdo. Contudo, sua principal funcdo € o estabelecimento do marco
regulatorio para o setor de transporte maritimo que seja justo e eficaz, adotado e
aplicado em nivel internacional, criando condi¢cdes de igualdade para que os
armadores disponham de varios mecanismos que contribuam na solucdo de
questdes econdmicas, de modo que ndo necessitem impor cortes de orgamento que
comprometam a seguranga, a protecao e o meio ambiente (IMO, 2013).

Embora a IMO seja uma organizacdo robusta, pelos trabalhos apresentados
anteriormente, € possivel constatar que ainda existem entraves para iniciativas que
partam de arranjos globais para medidas ambientalmente sustentaveis no setor
privado. Tais entraves foram objeto do trabalho de Lister et al. (2015), ao que
concluiram que a entidade necessita fazer uma reavaliagdo dos seus entraves

regulatorios, assumindo efetivamente o protagonismo desse processo. Para tanto,
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elencaram uma série de recomendacoes, tais como: (i) aceitar a natureza heterdclita
de sua governanca ambiental transnacional; (ii) seu papel de facilitadora na solugéo
de desafios que extrapolam para a arena politica; (iii) inclusdo de medidas objetivas
para dirimir as incertezas e crescente impaciéncia, advindos da redugédo de prazos
regulamentares; (iv) redobrar os esforgcos no fomento de iniciativas regulamentares
regionais e inovadoras ao redor do mundo (Lister et al., 2015). No que diz respeito
aos programas “green ship”, € necesséario observar e acompanhar tais iniciativas,
garantindo que elas se alinhem aos objetivos estabelecidos pela instituigao.

Além disso, € necessario considerar a possibilidade de concesséo do status
de “transporte ecoldgico” para iniciativas lideradas por ONGs, a fim de reforcar a
legitimidade dos padrdes e estimular um maior alinhamento dessas novas iniciativas.
ONGs como o Greenpeace e 0 WWF devem desfrutar do status consultivo na IMO,
mas 6rgaos privados de governanca néao (Lister et al., 2015).

Por fim, é necessario que a IMO entenda e aproveite melhor as experiéncias
classificadas como “verde”, ocorridas na ultima década, utilizando-as como base
para o aprofundamento de discussfes dentro de novas iniciativas regulatorias e,
também, considar o alinhamento com as metodologias existentes de classificacdo de

navios ecolégicos para o calculo de pegadas ambientais (Lister et al., 2015).
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Os procedimentos metodolégicos adotados para desenvolvimento deste
trabalho incluem desde a visitacdo do Porto do Rio de Janeiro até a andlise dos
dados levantados tanto por meio de aplicacdo de questionarios, bem como extracdo
de informacado de manifestos de transportes de residuos solidos.

As visitas ao Porto do Rio de Janeiro tiveram como finalidade conhecer o
cenario da gestdo dos residuos solidos oriundos de navios de cruzeiro e
desembarcados no Porto do Rio de Janeiro. Durante esse periodo foi possivel
identificar as varias etapas dessa gestao.

Essas visitas compreenderam a area do Porto do Rio de Janeiro, a
Superintendéncia de Meio Ambiente (SUPMAM) da Companhia Docas do Rio de
Janeiro (CDRJ) e dois navios de cruzeiro com dimensfes diferenciadas, um deles
considerado de médio porte, com capacidade para 2.500 passageiros, e 0 outro de
grande porte, com capacidade para 4.500 passageiros.

Essa atividade de campo foi viabilizada dentro da execucdo da iniciativa
interinstitucional da Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR)
que, em parceria com a Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), por
intermédio do Instituto Virtual Internacional de Mudancas Globais (IVIG), elaborou e
executou o Projeto “Programa de Conformidade do Gerenciamento de Residuos
Solidos e Efluentes Liquidos nos Portos Maritimos Brasileiros”, desenvolvido no
ambito do Programa de Aceleracao do Crescimento — Fase Il (PAC 1l), entre os anos
de 2011 e 2016 (Freitas et al., 2014).

A partir da experiéncia adquirida, foi estruturado o projeto desta pesquisa que
se propds a avaliar a gestdo dos residuos de navios de cruzeiro, seus
encaminhamentos legais e a relacdo porto-cidade, além da caracterizacdo e
quantificacdo dos residuos solidos desembarcados, tendo por estudo de caso o
Porto do Rio de Janeiro

Foram elaborados trés procedimentos metodolégicos distintos. O primeiro foi
a elaboracdo de trés questionarios para serem aplicados junto as agéncias
maritimas que geram a demanda do servico de retirada dos residuos; aos 0rgaos

publicos que autorizam a operacgéo de retirada de residuos no porto; e, as empresas
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gerenciadoras de residuos, que executam o servico. Para tanto, foi utilizada a
metodologia A3.

O segundo procedimento realizado foi o levantamento de dados a partir dos
manifestos de transportes de residuos arquivados na SUPMAN (CDRJ) para a
identificacdo e caracterizacdo dos residuos sélidos desembarcados no Porto do Rio
de Janeiro. Por fim, o terceiro procedimento consistiu em tratar e sistematizar os

dados por meio de tabulagc&o das respostas em planilha excell e sistematizacéo

3.1. Elaboragéo, Aplicacéo e Analise dos Questionarios
Segundo Bauman (2007), a sociedade moderna é caracterizada pelo

individuo, contrariando o modelo fordista-taylorista, adotado como simbolo do
capitalismo'?. Para o autor, a “vontade de liberdade” liquefez e se op6s a seguranca,
construida em torno do desejo de se alcancar uma vida estavel.

Para compreender essa “vontade de liberdade”, € necessario refletir acerca
de cinco pontos a respeito dos desafios enfrentados pelas pessoas na era presente.
Primeiramente, a passagem do estado “solido” para o “liquido” da modernidade
imprimiu as organizacfes um ar de obsolescéncia. Isso se deu pelo fato de essas
organizacbes serem identificadas como as responsaveis por limitar as escolhas
individuais, pela repeticdo das rotinas e pelos padrdes de comportamento,
incapacitando-as como parametro para conducdo de projetos de vida pessoal
(Bauman, 2007).

Em seguida, a separacao entre o poder e a politica, porque grande parte do
poder de agir efetivamente, anteriormente presente no Estado moderno, agora se
afasta na direcdo de um espaco global, incapacitando a operacéo efetiva na direcao
planetéria, ja que permanece local. Em terceiro lugar, os lacos inter-humanos, que
antes teciam uma rede de seguranca fundamentada em um amplo e continuo
investimento de tempo e esforgo e valiam os sacrificios de interesses individuais
imediatos, tornaram-se, cada vez, mais frageis e temporarios. A sociedade é

percebida, cada vez mais, como uma ‘rede” em detrimento de uma “estrutura”,

12 O fordismo é um sistema de producéo industrial baseado na fabricacdo em larga escala, por meio
da especializacéo do trabalho e na linha de montagem. Sua denomina¢éo mais adequada &
taylorismo-fordismo, porque j foi criado em 1913 pelo industrial estadunidense Henry Ford (1863-
1947) com base nas ideias do engenheiro estadunidense Frederick W. Taylor (1856-1915). O modelo
foi inicialmente utilizado na indudstria automobilistica, reduzindo o de tempo e o custo em relacdo ao
sistema produtivo anterior, que era quase artesanal, possibilitando um aumento significativo na
margem de lucro da empresa.
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compreendendo-a e encarando-a como uma matriz de conexdes aleatérias e de um
namero infinito de permutacdes possiveis (Bauman, 2007).

O colapso do pensamento, do planejamento e das ac¢des de longo prazo,
além do desaparecimento e enfraquecimento das estruturas sociais, has quais estes
eram tracados com antecedéncia, aparece em quarto lugar, levando a um
desmembramento da histéria politica e das vidas individuais em uma série de
projetos e episédios de curto prazo que podem ser infinitos e que ndo combinam
com os tipos de sequéncias aos quais conceitos como “desenvolvimento”,
“‘maturacao” ou, até mesmo, “progresso” poderiam ser significativamente aplicados
(Bauman, 2007). Contudo, no caso do Brasil, esse colapso ndo ocorre, porque nao
h& esse desmembramento. O que acontece € que 0s projetos e episodios sao
desenhados a partir dos interesses especificos do grupo organizacional que define
as leis em torno de si mesmos e ndo do bem comum.

Por isso, o0 quinto ponto a ser destacado por Bauman (2007), adquire outra
dimenséao no cenéario brasileiro, uma vez que a transferéncia da responsabilidade em
resolver os dilemas gerados por circunstancias volateis e constantemente instaveis
para os individuos, ocorrem quando eles tentam subverter os interesses do grupo
gue sustenta a organizagao burocratica.

Por ser um ambiente complexo para se estabelecer um plano de avaliacao de
desempenho, é importante compreender o papel da avaliagdo sob uma nova otica.
Segundo Carvalho (2009), os resultados das avaliagées permitem a identificacéo e o
mapeamento dos segmentos da realidade.

Ainda, segundo a autora, a avaliacdo tem o papel emancipador e de
aprendizagem para todos os envolvidos no processo, porque podem sustentar novos
direcionamentos e principalmente adequar 0S mecanismos que assegurem a
efetividade dos processos que estdo sendo avaliados. Dessa forma, a avaliagao
ganha o caréater transformador, visando o crescimento e 0 aprimoramento do ser
avaliado. Esse foi o sentimento que norteou a elaboracdo, a aplicacdo e a
sistematizacdo das respostas dos questionarios utilizados neste estudo. Além disso,
acessar 0os ambientes institucionais era uma das tarefas mais delicadas. Era
necessario encontrar uma linguagem metodoldgica que aos olhos dos atores do
processo nao parecesse invasivo ou fiscalizador e que, ao mesmo tempo, por meio
de respostas aparentemente protocolares, fosse possivel identificar situacdes e

posi¢des para além das formalidades.
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Assim, para a realizacdo dos questionarios optou-se pela metodologia A3,
porque, segundo Carvalho (2009), esse € um modelo que propicia a criacdo de
ambiente em que o processo avaliativo tem mais possibilidade de alcangar o
sucesso, pois ele respeita e permite conhecer o momento da avaliagdo na
organizacdo, o ambiente, a cultura instalada, os personagens envolvidos, assim
como as necessidades, desejos de cada secdo e setor da organizacdo, além de
possibilitar a identificacdo dos objetivos expressos da avaliagdo, o perfil dos
avaliados e avaliadores. Além disso, no que tange ao processo de investigacao da
avaliacdo, surgem ainda as funcdes simbdlicas.

As funcbes simbdlicas de controle social e legitimagcédo politica, apesar de
menos referidas, sdo funcdes que tém maior interesse analitico quando se
problematiza a avaliacdo para além dos limites restritos de cada espaco ou

segmento

[...] as funcBes da avaliagdo necessitam ser contextualizadas segundo as
mudancas culturais, econdmicas e politicas. Isso remete ao estudo e préatica
da investigagdo avaliativa pela analise sociolégica e antropologica das
instituicbes, como um todo e de politicas publicas de avaliacdo, regulacéo e
controle, de modo a ser questionada a que interesses servem, quais 0s
efeitos, impactos e beneficios. (Carvalho, 2009, p.05)

3.1.1 A Metodologia A3 para a construcao do guestionario

O processo avaliativo teve inicio com a elaboracdo dos questionarios que tém
a finalidade primeira de desvendar o ambiente e a cultura instalada da gestdo dos
residuos sélidos, oriundos dos navios de cruzeiro, descarregados no Porto do Rio de
Janeiro.

A construcao dos questionarios seguiu a composicdo padrao da metodologia
A3, que orienta e apoia 0 processo avaliativo, aprimora e transforma o processo.
Além disso, também foram seguidas as quatro fases da metodologia, ou seja,
estabeleceram-se 0s pressupostos do processo avaliativo, a identificacdo dos
fatores de relevancia para o ambiente de aplicagdo da avaliacéo, a identificagdo dos
fatores criticos para o ambiente de aplicacdo da avaliacdo, a identificacdo dos
elementos operacionais e a construcdo dos indicadores para o ambiente de
aplicacao da avaliacdo (Carvalho, 2009. P. 23).

Na primeira fase da metodologia foram estabelecidos os pressupostos do

processo avaliativo identificando sua importancia sob a forma de respostas para as
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perguntas: “Por que avaliar? A quem cabe avaliar? A quem ¢€ dirigida a avaliacdo?
“Quais sao as vitimas da avaliagao institucional” (Carvalho, 2009, p. 23-25).

Em resposta a esses questionamentos, estabeleceu-se que a importancia da
avaliacdo estd em poder aprimorar a gestao dos residuos de embarcac¢ao nos portos
brasileiros, tendo como estudo de caso o Porto do Rio de Janeiro. Vale ressaltar que
a escolha por se estudar os navios de cruzeiro foi meramente pedagogica, uma vez
que o procedimento é o mesmo para qualquer tipo de embarcacao.

Além disso, estipulou-se que o ente avaliado é o proprio processo de gestdo
dos residuos e ndo os atores propriamente ditos, sendo esses entendidos como as
“vitimas” da avaliagcdo, ou seja, por aqueles que sao diretamente atingidos pelos
resultados dela.

Na segunda fase foi determinado que o ambiente propicio para a avaliagédo se
daria no momento ideal, quer dizer, todos 0s questionarios seriam aplicados no
momento que fosse mais conveniente para os respondentes, de modo a coloca-los
completamente confortaveis com a situacéao.

J& na terceira fase, quando a avaliacédo foi compreendida como um processo
de monitoramento e consideracdes em um sistema ciclico, ainda que no mesmo
formato, ela deve ser adaptada para cada ambiente de modo flexivel (Carvalho,
2009, p.29-30), estabeleceu-se, assim, construir trés questionarios distintos, um
para cada ator envolvido no processo, ou seja, um para as agéncias maritimas,
outro para os 6rgaos publicos e um para as empresas gerenciadoras de residuos.

Por fim, na quarta fase se deu a construcéo dos indicadores de desempenho.
Para tanto, foi necessario estabelecer as dimensdes, as categorias que pertencem a
cada uma das dimensdes, os indicadores de cada uma das categorias e 0s aspectos
que foram avaliados dentro de cada indicador. Ao final dessa fase, foi construido o

questionario de avaliagdo, mencionado na terceira fase.

3.1.2 A Construcao dos Questionarios

A construcdo dos questionarios teve inicio dentro da metodologia A3,
estabelecendo a dimensao. Entende-se por dimensao as areas de interesse para o
detalhamento e conhecimento dos resultados da pesquisa (Carvalho, 2009 p.35).
Neste caso, foram estabelecidas duas dimensdes: Institucional e Operacional. A
primeira teve por finalidade aprofundar o conhecimento no tocante as relagdes entre

as instituicbes no sentido de como elas se percebem no processo e, também, como
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percebem os demais atores. A segunda teve por objetivo identificar as fragilidades
do processo relativas a eficiéncia e eficacia da operacao de retirada de residuos dos
navios de cruzeiro.

Para atingir os objetivos pretendidos dentro de cada dimenséo foi necessério
identificar as categorias a serem estudadas. Por categorias, entende-se as subareas
dentro de cada area de interesse, com caracteristicas especificas (Carvalho, 2009
p.35). Assim, as categorias corresponderam aos atores envolvidos no processo,
sendo: as agéncias maritimas, os 6rgaos publicos e as empresas de gerenciamento
de residuos.

Estabelecidas as categorias, foi 0 momento de se determinar os indicadores
de desempenho, compreendidos por elementos que permitem identificar os
resultados auferidos dentro de cada subérea alinhados com os objetivos tracados.
Para cada indicador também foram definidos os aspectos avaliados e os critérios ou
niveis de desempenho, com base na especificidade de cada item considerado
(Carvalho, 2009. p. 35). A obtencao dos indicadores se deu por meio da aplicacéo
da metodologia, portanto sdo inéditos no sentido de que nao foram compilados por
meio de revisdo de literatura, assim como as demais etapas que fazem parte da
estrutura da avaliacdo, conforme demonstrado na Tabela 3. Vale ressaltar que cada
aspecto corresponde a uma pergunta do questionario e representa 0 que se quer
identificar em cada uma das respostas (Sanches et.al, 2018)

Nesse contexto, 0 questionario correspondente as agéncias maritimas foi
composto por 13 perguntas (apéndice 1), o questionario relativo aos 6rgaos publicos
composto por 19 perguntas (apéndice 2) e, por fim, o questionario destinado as
empresas de gerenciamento de residuos com 66 questdes (apéndice 3).0 maior
namero de perguntas para o questionario aplicado as empresas de gerenciamento
de residuos foi em decorréncia da presenca da segunda dimensdo da metodologia

A3 — a operacional, ser pertinente apenas para essa categoria.
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Tabela 3 Estrutura da Avaliacdo do Processo de Retirada dos Residuos de Navios

de Passageiros

Dimensdes Categorias Indicadores Aspectos
. Cobranca, controle da informagéo,
Contetdo ) . S
danos, sistema de informacao, iniciativa.
) ) Apresentacéo de documento,
Agéncias Maritimas . atendimento das normas técnicas pela
Qualidade .
empresa contratada, emissao de
relatérios.
o Comprometimento, fiscalizacado e
Organizagao o
superviséo.
Cadastro na CDRJ, emisséo de CDF,
Conformidade Legal licenca de operacgédo, programas de
conformidade, resolugdo 2190:2011.
Desempenho Concorréncia, ‘.""9'9?‘930 de
indicadores, existéncia de indicadores.
B Empresas Atuahzagaq dg informacdes !egals,
z G iad d Estrutura e comunicagao interna, cumprimento de
> erenciadoras de R o oA = ;
. esponsabilidade exigéncias, documentagéo atualizada,
o Residuos d = .
o ocumentacao arquivada.
E Fiscalizacio Instrumentos de fiscalizacéo, 6rgéo
E ¢ fiscalizador, fiscal.
4 Gerenciamento de Ap_I|caga0 de pla_lno, respo(r;savel tecnllco,I
essoal e treinamento treinamento, treinamento do responsave
P técnico, treinamento para area portudria.
Estrutura Matgnal e}dequado, _quallflca(i‘ao de
equipe, sistema de informacéo.
Conhecimento publico, existéncia de
Politica manual, feedbacks, orientagao para
conformidade, papel conciliador.
Orados Pabli Atividades de controle, avaliag&o do
rgaos Fublicos Responsabilidade processo, cumprimento de critérios,
p cumprimento do manual, documento de
avaliacéo.
Avaliagao do sistema de informagao,
Sistema de Existéncia do sistema de avaliacao,
Informacéo fluxo de informacgdes, tomada de
decisdes.
0 Classificacdo dos residuos solidos,
< encaminhamento de inventario,
z Controle ; L ; 3
o Gesto de Resid inventario, manifestos, monitoramento
2 Sc’?l? dg(s) € Reslduos de areas de estocagem.
o . Area de estocagem, area de estocagem
wi :
a Gen:enma mento dos adequada, armazenamento de residuos,
o residuos

CDF, disposigao final.

Operacao

Demonstracéo de processo,

Logistica minimizacd@o de impactos, operacao.

Tecnologia Desenvqlwmento t‘ecnologn’:o_, melhor
tecnologia, melhoria tecnolégica.
Manutencé&o da frota, sistema de

Transporte transporte, treinamento, uso de

combustivel.

Fonte: A3 Metodologia de Avaliacéo e Construcdo de Indicadores .Elaboracdo da autora

3.1.3. Aplicacdo dos Questionarios

Todo procedimento para a aplicacdo dos questionarios se iniciou com o

levantamento de quais agéncias associadas ao Sindicato das Agéncias de
Navegacao Maritima e Atividades Afins do Estado do Rio de Janeiro (SINDARIO)
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trabalhavam com navios de cruzeiro. Em posse dessa informacéo, se procedeu a
identificacdo do profissional da categoria mais adequado para respondé-los.

Na categoria dos 0Orgdos publicos, definiu-se que 0s questionarios seriam
respondidos por aqueles que assinam e carimbam o Formulario Integrado de
Autorizacdo Para a Retirada e Saida de Residuos Solidos de Embarcacdes no Porto
do Rio de Janeiro, ou seja, o Ministério da Agricultura Pecuéaria e Abastecimento
(SFA-RJ/MAPA), a Receita Federal, a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria
(ANVISA) e a Companhia Docas do Rio de Janeiro. O contato se deu, inicialmente,
por meio da CDRJ, quando o questionario foi respondido pela pessoa designada a
essa atividade. Os demais Orgaos, apesar de varios e-mails e tentativas de contato
nao retornaram e, portanto, ndo foi possivel aplicar os questionarios. Na categoria
das empresas de gerenciamento de residuos, no periodo dedicado a pesquisa, no
Rio de Janeiro, apenas uma fez a retirada dos residuos de navios de cruzeiro. O
responsavel pela operacao também foi solicito tanto para responder ao questionario,
bem como para dirimir davidas.

ApGs o contato inicial por e-mail, se dava a confirmacdo de dia e horario para
0 encontro presencial para a aplicacdo dos questionarios. Todos 0s questionarios
foram aplicados pessoalmente pela autora desta Tese e no local e horério
estabelecido pelo respondente, seguindo as recomendacfes da metodologia A3,
gue entende que as circunstancias da aplicacdo dos processos avaliativos podem
alterar, significativamente, de modo positivo ou negativo 0s procedimentos
avaliativos em realizados (Carvalho, 2009, p.27).

Esse modus operandi foi escolhido fundamentado em dois pontos. Em
primeiro lugar, como o0s questionarios foram elaborados pela autora e sendo o
mesmo aplicado por ela, no momento da aplicacao foi possivel aprofundar algumas
respostas, desdobrar falas e mesmo incluir pontos que, no momento da elaboragéo
do questionario, ndo foram pensados. Com isso, apesar do questionario ter a
caracteristica de um questionario fechado (Chaer et al., 2011), ele também serviu
como roteiro para uma entrevista semiestruturada (Ana e Lemos, 2018), tornando-se
uma ferramenta mais flexivel do que aparenta ser.

O segundo ponto foi que, ao se deslocar até os locais de trabalho dos
respondentes também foi possivel colocar em pratica a observacgéao (Brandéo, 1987),
pois anotag¢des foram feitas em um caderno de campo, de modo a complementar as

informacdes obtidas através da aplicacdo dos questionarios.
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Os trés modelos de questionario foram compostos por quatro alternativas e
para cada uma dessas alternativas foi atribuido um valor pela pesquisadora (Tabela
4), de modo a identificar a situagdo no momento do preenchimento dos
questionarios.

Tabela 4 Valores atribuidos a cada uma das alternativas dos questionarios

Alternativa Valor Justificativa
N&o 1 Situacdo totalmente insatisfatoria
N&o, mas... 2 Situacédo insatisfatéria, mas tendendo ao positivo
Sim, mas... 3 Satisfatéria, tendendo ao negativo
Sim 4 Situacéo totalmente satisfatoria

Fonte: Autora, 2021

3.2. Levantamento de Dados Secundarios
O levantamento dos dados teve inicio na temporada 2010-11 e finalizou com

a temporada 2018-2019. O periodo denominado de temporada é divulgado pelo Pier
Maua, terminal localizado no Porto do Rio de Janeiro, responsavel pela
movimentacdo de navios de passageiros. O periodo da temporada, de modo geral,
tem inicio no més de outubro, na atracacao do primeiro navio de passageiros, e se
encerra no més abril, qguando o Ultimo navio zarpa. Portanto, para o levantamento foi
utilizada a mesma légica sendo computados 0os meses que estdo na Tabela 5.

Tabela 5 Meses com o levantamento de retiradas de residuos

Temporada Ano Meses
2010-2011 2010 Outubro, novembro, dezembro
2011 Janeiro, fevereiro, marc¢o, abril
2011-2012 2011 Outubro, novembro, dezembro
2012 Janeiro, fevereiro, marco, abril
2012-2013 2012 Outubro, novembro, dezembro
2013 Janeiro, fevereiro, marco, abril
2013-2014 2013 Outubro, novembro, dezembro
2014 Janeiro, fevereiro, marco, abril
2014-2015 2014 Outubro, novembro, dezembro
2015 Janeiro, fevereiro, marco, abril
2015-2016 2015 Outubro, novembro, dezembro
2016 Janeiro, fevereiro, marco, abril
2016-2017 2016 Outubro, novembro, dezembro
2017 Janeiro, fevereiro, marco, abril
2017-2018 2017 Outubro, novembro, dezembro
2018 Janeiro, fevereiro, marco, abril
2018-2019 2018 Outubro, novembro, dezembro
2019 Janeiro, fevereiro, marco, abril

Fonte: Autora, 2021

A obrigatoriedade para o uso do manifesto de transporte entrou em vigor a

partir de julho de 2010, assim o inicio do estudo se deu a partir da temporada 2010-
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2011. Nessa ocasido, a CDRJ passou a arquivar a gquarta via do manifesto.
Anteriormente ndo havia esse armazenamento.

Com a autorizacdo prévia da SUPMAM, se iniciou a coleta das informagdes
gue estdo indicadas na Tabela 6. A sistematizacdo das informacgOes obtidas nos

manifestos se deu em planilha Excel para melhor organizacdo dos dados.

Tabela 6 Planilha de sistematizacdo das informacdes dos manifestos de transporte

Protocolo

Data Unidade

CDRJ
1)

retirada

)

Nome Tipo

embarcacdo

@)

Residuo

(4)

Quantidad

e
5)

medida

(6)

Tecnologia
tratamento

@)

Destinacéo

(8)

Fonte: Autora, 2021

A primeira informacao relevante € o nimero de protocolo (1), porque esse € 0
namero que permitiu localizar o manifesto de transporte arquivado. Contudo, para
chegar ao numero de protocolo foi necessario, previamente, obter as tabelas de
atracacdo de navios de cruzeiro junto a agéncia de turismo que opera no porto no
periodo da temporada. Nessas tabelas de atracacgdo, estao identificados os navios
gue atracaram no porto e, em posse do nome do navio, foi possivel identificar o
namero de protocolo dos manifestos de residuos. Para tanto, foi necessario verificar
todos os registros dos livros desde o primeiro que ocorreu em julho de 2010.

Em posse do numero de protocolo, o passo seguinte foi localizar, nos
arquivos da SUPMAM, os manifestos de transportes correspondentes as retiradas
de residuos de navios de cruzeiro. Uma vez localizados os manifestos, foi possivel
preencher o restante da planilha com as informacdes acerca da data da retirada, o
nome da embarcacdo, o tipo de residuo, a quantidade, a unidade de medida
utilizada no manifesto, a tecnologia de tratamento a ser empregada e a destinacao
do residuo.

A partir da sistematizacdo das informacdes, foi possivel coletar e organizar as
informacdes da retirada dos residuos e suas caracteristicas quanto a sua tipologia e
quantificacéo.

Em seguida, esses dados foram cruzados com as informagdes dos protocolos
da CDRJ para identificacdo do namero de atracacdes em que ocorreram a retirada
e, assim, identificar o numero de passageiros e tripulantes correspondentes.
Contudo, para realizar o calculo da média ndo se computou o namero total de

pessoas (passageiros e tripulantes), por entender que séo condi¢des distintas dentro
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de uma situagao de “confinamento”. A tripulagédo, estd numa situacédo de trabalho,
com regras e horarios rigidos. Seu consumo € controlado e determinado pelas
normas da empresa. Ja 0os passageiros estdo em situacdo de lazer, ou seja, 0 Unico
controle que se imp&e sobre seu consumo € seu proprio poder aquisitivo. Assim, 0
elemento “liberdade” de consumo foi utilizado como critério para determinar que o
calculo se desse apenas sobre o numero de passageiros. Além disso, 0s
passageiros tém a responsabilidade sobre a geracdo dos residuos também dos
tripulantes, porque ela esta ali para servir 0s passageiros.

O passo seguinte foi calcular a geracdo média, por passageiro. Para tanto,
foram utilizados os residuos com maiores valores retirados que foram divididos,
numa média simples, pelo nimero de passageiros, por temporada, acrescido do
desvio padréo para a identificacdo da uniformidade dos dados.

3.3. Analise dos dados
Coletadas as informacgfes, tanto pela aplicacdo dos questionarios para

distinguir as visdes dos diferentes atores envolvidos na operacdo de descarga de
residuos, como pelo levantamento de manifestos de transportes de residuos, a
etapa seguinte foi analisa-las dentro de uma perspectiva qualitativa, segundo a 6tica
de André e Ludke (1986),
Analisar os dados qualitativos significa “trabalhar” todo o material obtido
durante a pesquisa, ou seja, os relatos das observacgdes, as transcrigbes de

entrevistas, as andlises de documentos e as demais informacbes
disponiveis (p.45) [grifo do autor].

3.3.1. Questionarios

As informacdes coletadas por meio dos questiondrios, tanto nas suas
respostas propriamente ditas, como pelas observacdes anotadas no caderno de
campo, foram categorizadas valendo-se dos préprios atores. Assim, as informagdes
foram subdivididas em: agéncias maritimas, o6rgdos publicos e empresas
gerenciadoras de residuos. De acordo com (Moraes e Galliazzi, 2016) essas
categorias foram criadas “a priori”, a partir da hip6tese desta pesquisa. Contudo, é

importante salientar que

Cada categoria corresponde a um conjunto de unidades de analise que se
organiza a partir de algum aspecto de semelhanca que as aproxima. As
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categorias sdo construtos linguisticos, ndo tendo por isso limites precisos.
Dai a importancia de sua descrigdo cuidadosa, sempre no sentido de
mostrar aos leitores e outros interlocutores as opg¢fes e interpretactes
assumidas pelo pesquisador (p.116).

O passo seguinte foi a producao metatextual, propriamente dita que Moraes

e Galiazzi (2016), define como

A escrita propriamente dita de um texto é encaminhada a partir da
categorizacdo. Pode ser iniciada pela escrita de paragrafos com base nas
categorias menos abrangentes construidas, seguida de um encadeamento
cada vez mais consistente dos paragrafos entre si. Ao mesmo tempo
estabelecem-se as interlocucbes tedricas e empiricas com diferentes
sujeitos no sentido da construgdo da validade dos textos produzidos (p.207).

3.3.2. Manifestos de transporte de residuos

A andlise dos dados quantitativos extraidos dos manifestos de transportes de
residuos solidos se deu por meio de média aritmética simples, ou seja, obtendo os
valores por meio da anotacao sistematica dos dados, somando-os e dividindo pelo
namero de dados (Cazorla, 2003).
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4. GESTAO DOS RESIDUOS SOLIDOS DOS NAVIOS DE CRUZEIRO

Neste capitulo serdo apresentados os resultados dos questionarios aplicados

junto as agéncias maritimas, demandantes da operacdo de descarga dos residuos

sélidos, armazenados na central de residuo das embarcac¢des aos 6rgéos publicos,

responsaveis pela autorizacdo da operacdo de retirada de residuos dos navios de

cruzeiro; e, por fim, a empresa gerenciadora dos residuos que executa a retirada

dos residuos. Tais resultados foram gerados a partir da sistematizacdo das Tabela 7

e Tabela 8, de modo a estabelecer um panorama do processo de retirada de

residuos a partir dos atores envolvidos.

Tabela 7 Sistematizacéo das informacdes relativas a dimenséo institucional

Categoria Indicador Aspecto Valor Fundamento
Cobra da empresa contratada o
cobranca 3 L )
exigido por lei
controle da 3 Somente o0 necessario para
informacédo cumprir as exigéncias legais
A responsabilidade por possiveis
. danos 1 danos fica a cargo da empresa
Conteudo
contratada
sistema de 3 Funciona dentro do que é exigido
informacgéo por lei
N&o existe nenhuma iniciativa por
iniciativa 1 parte das agéncias para melhorar
0 processo
8 apresentacéo de 4 Sao apresentados todos os
E documentos documentos exigidos
= N
= atendimento das N :
< L 4 Sao cumpridas todas as normas
S normas técnicas pela . o :
técnicas exigidas por lei
%) . empresa contratada
.g Qualidade
S H& um maior controle sobre o
o relatério financeiro e quando
< emissao de relatérios 4 solicitado pelo INEA, séo
encaminhados inventarios anuais
dos residuos desembarcados
. O comprometimento é regulado
comprometimento 4 Y
pela exigéncia legal
N&o ha uma fiscalizagéo
especifica para a operacéo de
Organizacéo ' o desembarque de residuos, mas
fiscalizagcéo 2 "
quando outras atividades
coincidem, um funcionério da
agéncia fiscaliza a retirada
superviséo 1 Nao ha supervisdo da operacéo
. O 6rgao funciona em condi¢bes
material adequado 2 org &
0 8 minimas
@ O A equipe conhece o trabalho, mas
o= Estrutura ~
o2 e . nem todos tem formagéao
o7 qualificagédo de equipe 3

especifica na area de meio
ambiente
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Categoria Indicador Aspecto Valor Fundamento
sistema de 2 existe um sistema interno de
informacédo circulacdo de informacédo
Parte das informacdes estao
conhecimento publico 2 disponiveis nos sites, mas, as
vezes, ndo séo esclarecedoras
oA N&o existe um manual para a
existéncia de manual 1 ~ :
. operacao de retirada
Politica " "
feedbacks 2 Nem sempre ocorre
orientacdo para ) As orientag8es sdo engessadas
conformidade para o cumprimento minimo da lei
. N&o existe esse papel entre os
papel conciliador 1 =
orgaos
atividades de controle 3 O que é exigido por lei
avaliac8o do processo 1 N&o existe avaliacdo do processo
cumprimento de e .
imp 3 O que é exigido por lei
criterios
Responsabilidade | cumprimento do x ;
P P 1 N&o existe manual
manual
N&o existe documento de
documento de - ~
L 2 avaliagdo para a operacéo de
avaliacdo .
desembarque de residuos
avaliacdo do sistema 1 N&o existe avaliacdo do sistema
de informacéo de informacédo entre os 6rgdos
existéncia de sistema > Somente memorandos do
de avaliacdo governo federal,
Sistema de . ~ Nao existe um fluxo continuo de
; x fluxo de informactes 1 . ~ A
informagé&o informacéo entre os 6rgdos
Cada érgao toma decisdes
. independentes, sem avaliar o
tomada de decisdes 1 .
impacto sobre o trabalho dos
demais 6rgados
cadastro na CDRJ 4 A empresa é cadastrada
emissdo de CDF 3 Somente quando solicitada
Tem licenca do INEA, mas o
licenca de operacdo 3 processo de renovagéo esta
a Conformidade legal parado
2 programas de 1 A empresa ndo realiza programas
2 conformidade de conformidade
p —
. A empresa segue as diretrizes da
S resolucdo 4865/2016 | 4 presa seg
2 resolucdo
@ N&o ha concorréncia, porque
. Concorréncia 1 somente uma empresa realiza a
° operagao
g divulaacso de A empresa ndo divulga
S Desempenho civuigac 1 | indicadores das operacoes de
I indicadores )
S retiradas
c
g existéncia de 1 A empresa ndo tem indicadores
o indicadores proprios proprios
e
3 atualizacéo de 4 A empresa se mantém atualizada
g. informac0des legais acerca das mudancas nas leis
w Estrutura e — —— - .
comunicacao interna 3 A comunicacgdo se da de maneira
responsabilidades informal
cumprimento de 4 A empresa cumpre todas as

exigéncias

exigéncias
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Categoria Indicador Aspecto Valor Fundamento
documentacao Em relacdo ao cumprimento da lei
atualizada a documentacéao é atualizada,
mas sobre a rotina do trabalho
néo

documentagéo Somente as exigidas por lei e

arquivada mesmo assim, ndo h4 um sistema
de arquivamento

instrumentos de Os instrumentos séo apenas as

fiscalizacéo exigéncias burocraticas de cada
orgéo

orgao fiscalizador Apesar de existir varios érgéos

Fiscalizagao publicos envolvidos na operagéo,

nenhum é diretamente o 6rgao
fiscalizador do processo

fiscal

N&o h& um fiscal para
acompanhar as operacoes de
retirada

Gerenciamento de
pessoal e
treinamento

aplicacéo de plano

A empresa ndo tem um plano de
pessoal e treinamento

responsavel técnico

Existe um responsavel técnico
gue executa todo processo
burocratico, acompanha a
operacgdo e a destinacéo dos
residuos

treinamento

N&o existe um programa de
treinamento

treinamento do

responséavel técnico

N&o existe um programa de
treinamento

area portuaria

treinamento para a

N&o existe um programa de
treinamento

Fonte: Autora, 2021

Tabela 8 Sistematizacdo das informacdes relativas a dimenséo operacional

Categoria Indicador Aspecto Valor Fundamento
classificagédo dos 4 A empresa classifica os residuos
residuos solidos utilizando a classificacdo do IBAMA

. A empresa gera 0 manifesto no
» encaminhamento de .
o ) L 4 sistema do INEA, portanto, o
S inventério : X -
= encaminhamento € automatico
2 Controle . L Pelo sistema do INEA, é possivel
e inventarios 4 . .
2 gerar inventarios
3 manifestos de 4 A empresa gera o manifesto no
b7y transporte sistema do INEA
(O] . ~ n
= monitoramento de 1 A empresa néo faz monitoramento de
3 areas de estocagem areas de estocagem
o . A empresa ndo tem area propria de
g area de estocagem 1 P prop
o estocagem
8 Gerenciamento area de estocagem 1 A empresa ndo tem area propria de

de residuos adequada estocagem
armazenamento de . .
1 A empresa ndo armazena residuos

residuos
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Categoria Indicador Aspecto Valor Fundamento
certificado de 5 O certificado é emitido somente
destinacéao final guando solicitado pelo armador

O manifesto ndo é preenchido
. o corretamente, sendo considerada
disposicéo final 1

disposi¢do final os locais de
encaminhamento dos residuos

demonstracéo de

processo 1 N&o existe um processo estabelecido

Como néo ha processo, ndo ha

minimizacdo dos . P
1 procedimentos especificos para

Logistica

impactos ST .
P minimizacdo de impactos
~ Segue o0 que é exigido na legislacao
operacao 3 €9 q 9 gislag
vigente
desenvolvimento 1 Nao existe interesse em investimento
tecnolégico em desenvolvimento tecnolégicos
Tecnologia melhor tecnologia 1 N&o ha investimento em tecnologia
2 . L. Nao ha interesse em melhoria
S melhoria tecnolégica 1 . .
@ tecnolégica
o E realizado o minimo necessario para
O ~ executar a operacdo com alguma
manutencgédo da frota 3 perag guma
seguranca - dentro do que é exigido
por lei
Existe uma frota de caminhdes que
sistema de transporte 3 atendem as exigéncias minimas
Transporte

estabelecida na legislacao

Somente quando ha um motorista
treinamento 2 recém-contratado, é passada uma
visdo geral da operacao

Ha um esforco para economizar

uso de combustivel 3 . e :
combustivel, otimizando viagens

Fonte: Autora, 2021

Contudo, o questionario também teve o papel estruturador de uma entrevista,
pois, a medida em que as perguntas eram feitas, as respostas também foram
complementadas com informacdes adicionais no campo “observacao”, de modo a se
constituir em um caderno de campo. Dessa forma, os resultados seréo
apresentados baseados nesses dois instrumentos e divididos por atores do processo

da operacdo de retirada de residuos.

4.1. Agéncias Maritimas
Atualmente, o Sindicato das Agéncias de Navegacdo Maritima e Atividades

Afins do Estado do Rio de Janeiro (SINDARIO) conta com 51 associados, sendo que
apenas 3 deles trabalham com navios de cruzeiro. Em posse dessa informacéo, as
agéncias foram contatas e, em seguida, identificadas as pessoas que seriam mais

adequadas para responder ao questionario. Todas responderam de prontidao.

A partir das respostas dos questionarios foi possivel conhecer o inicio do

processo de retirada dos residuos que se da, quando as agéncias recebem, por e-
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mail, o manifesto de residuos dos navios que deve chegar com, pelo menos, 48

horas antes da execucéo da operacéao.

Esse primeiro manifesto é preenchido pelo comandante da embarcacdo ou
pelo oficial responsavel pela gestdo ambiental dos navios. Os navios maiores,
agueles que abarcam mais de 4 mil passageiros, costumam ter esse oficial em seu
organograma. O preenchimento é feito de acordo com a classificagcdo de residuos da
MARPOL (1973/78) e essas informacdes devem ser inseridas, pelas agéncias, em

um sistema do governo federal chamado Porto sem Papel.

O Porto sem Papel € um sistema pertencente ao Servico Federal de
Processamento de Dados (SERPRO),

“criado para facilitar a analise e a liberagcdo de mercadorias nos portos
brasileiros. Com ele, diversos formularios em papel sdo convertidos em um
tnico documento eletrdnico, o Documento Unico Virtual (DUV).
Além disso, todas as informacdes ficam disponiveis em uma base Unica de
dados, de forma segura e precisa, permitindo uma gestao mais eficiente dos
recursos disponiveis e contribuindo para a melhoria de processos no setor
portuario.

As informacdes sobre as embarcacBes que acessam 0S portos
brasileiros ficam registradas no Cadastro Nacional Portuario do PSP”
(SERPRO, 2020)

Em 2017, esse sistema j& estava implantado em 35 portos e, a partir de
2018, iniciou-se a expansdo de utilizacdo para os terminais privados. Segundo
representantes do governo federal, o sistema agilizou as operacdes portuarias, pois,
anteriormente, as agéncias maritimas necessitavam preencher dois mil campos e a
partir da implantacdo do sistema, esse numero caiu para 900. O sistema é
semaférico, conforme indicado na Figura 6, ou seja, a autoridade portuaria segue a
anuéncia das demais reparticdes e quando todos sinalizam verde, a atracacao do
navio € autorizada.

Figura 6 Fluxo de dados Porto sem Papel

PORTO SEM PAPEL: FLUXO DE DADOS

Fonte: Brasil, 2017
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Contudo, do ponto de vista das agéncias, segundo os relatos obtidos por meio
dos questionarios, ele se tornou mais um entrave, pois, na pratica ndo eliminou os
papéis e ainda acrescentou mais uma etapa ao trabalho, que passou a exigir a
especializacdo de uma parcela dos funcionarios para manusear o sistema, que nao
€ uma ferramenta de facil manejo, aumentando, em média, quatro horas de trabalho

NOS processos para autorizacdo de atracdo de uma embarcacéo (anexo 1).

No tocante aos residuos soélidos, o sistema, apesar da existéncia de uma aba
para informar a retirada de residuos, apresenta dois problemas praticos. O primeiro
deles é que a embarcacdo, como dito anteriormente, preenche seus manifestos
segundo a classificacdo da MARPOL 73/78, mas o sistema foi modelado com a
classificacdo NBR 10.004/04 e ndo ha correspondéncia entre essas classificacdes.
Dessa forma, a maior parte dos residuos é listada como “outros” e, posteriormente
especificada em um campo onde possibilita a descricdo, segundo um dos

respondentes.

O segundo problema € que o sistema ndo contribuiu no processo de gestao
dos residuos, uma vez que para dar inicio aos tramites burocraticos para a
realizacdo da operacao de descarga, a agéncia maritima necessita fazer um “print”
da tela do computador com os dados inseridos no sistema. Esse papel é anexado ao
manifesto expedido pelo capitdo do navio, que foi impresso, e entregue a empresa
transportadora de residuos, que se encarrega de todo expediente burocratico para a

realizacdo da operacao.

ApOs a execucdo da operacdo de retirada dos residuos, a empresa
encaminha para as agéncias o certificado de retirada, que gera o pagamento do
servico. Esse processo € somente para residuos soélidos, nenhum residuo liquido é

registrado no Porto sem Papel.

Para as agéncias maritimas, o0 processo € encerrado com a apresentacao das
notas fiscais e as copias dos manifestos de transporte, acompanhados do certificado
de destinagdo final, quando esse € exigido, principalmente, por armadores
estrangeiros. Esse material € utilizado para gerar os relatérios de inventarios de
geracdo de residuos, entregues ao INEA, uma vez por ano, segundo um dos

respondentes dos questionarios.
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De acordo com os respondentes, a geracdo de residuos é dinamica, porque
passageiros e tripulacdo continuam consumindo e se alimentando apds a expedicéo
do manifesto pelos navios, reforcando, como mencionado acima, que o documento

deve ser encaminhado com, no minimo 48 horas de antecedéncia.

Essa janela de tempo entre a expedicdo do documento pelo navio e a
execucao da operagado gera uma diferenca entre as informacdes iniciais, contidas no
manifesto emitido pelo navio e inseridas no sistema do Porto sem Papel, com as
informacdes finais, relatadas no manifesto de transporte preenchido pela empresa

na hora da operacédo de descarga.

Aqui se poderia perguntar por que os dados ndo sao atualizados no sistema
Porto sem Papel? Os questionarios apontaram como principal razdo a irrelevancia
dessa atualizacdo, porque ndo tem efeito pratico. As informacdes inseridas no
sistema néo sao utilizadas mesmo que, em tese, elas alimentem o Sistema Nacional
de InformacbGes sobre a Gestdo dos Residuos Solidos (SINIR), além disso,
demandaria funcionarios e tempo para a execucdo de uma acdo que nao tem

desdobramento.

A relacdo da agéncia maritima com a empresa de retirada de residuo varia de
acordo com o tipo de contrato. Enquanto uma tem um contrato de preco fixo,
renovado anualmente, outras fazem contratos por temporada. A responsabilidade
qguanto a qualquer tipo de dano em decorréncia da operacédo de retirada, seja na
area do porto ou durante o trajeto pela cidade, é da empresa por clausula contratual,
eximindo a agéncia de qualquer acéo futura. E considerado dano qualquer acéo que
contrarie a NBR 13221/2017%3,

13 ANBR 13.221/2017 regula o transporte terrestre de residuos sélidos. Ela foi criada com o objetivo
de estabelecer parametros para evitar danos ao meio ambiente e proteger a saude publica, tendo
como principais procedimentos que as empresas utilizem equipamentos especificos, obedecendo as
regulamentacdes pertinentes. Tais equipamentos devem estar em bom estado de conservacgéo para
impedir vazamentos ou derramamentos de residuos. Além disso, a qualidade das embalagens
também deve ser considerada, pois os residuos devem estar integralmente protegidos de intempéries
e devidamente acomodados para impedir seu espalhamento pelas vias publicas durante o transporte.
Produtos perigosos, sobretudo, devem atender a especificacdes bastante criteriosas e todas as
cargas devem estar devidamente acompanhadas dos documentos de controle ambiental expedidos
pelos 6rgdos competentes, além de frisar que deve ser verificada a classificagcao discriminada na
NBR 10004. Para os residuos perigosos devera ser considerada a NBR 12235, para os residuos
classe Il a NBR 11174 e, por fim, para o transporte de residuos de servigcos de salde devem atender
também as NBR 12807, NBR 12808, NBR 12809 e NBR 12810 (ABNT, 2017)
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Do ponto de vista das agéncias maritimas, a empresa contratada para
executar a operacao de retirada dos residuos dos navios cumpre exatamente com o
que é exigido por lei e tem todas as certificacbes necessarias para ser credenciada

no Porto.

Além do contrato, ndo existe outro mecanismo de supervisao do trabalho que
a empresa de transporte realiza para as agéncias. Contudo, como sempre ha um
funcionario da agéncia maritima no cais comandando as atividades de provisdes de
bordo como, por exemplo, abastecimento de alimentos e agua, ele acompanha a

operacao de retirada de residuos, quando coincide o horario.

Quando perguntados acerca da percepcdo das agéncias em relacdo a
empresa de transporte no tocante a investimentos em tecnologia para melhoria da
qualidade do trabalho oferecido, eles ndo percebem esse interesse e, quando ha
melhorias, elas estdo relacionadas a minimizacdo dos custos com a logistica e com

a alocacao dos residuos sélidos.

Para os respondentes, atualmente, quem apresenta melhoria tecnoldgica sdo
as embarcacdes que tem centrais de residuos modernas e praticam a separagcao
conforme a legislacdo da MARPOL (1973/178). Além dos navios serem fortemente
fiscalizados por entidades internacionais, eles precisam ser limpos, principalmente
pelo fato da porta de descarga de residuos ser a mesma porta da entrada das

bagagens dos passageiros.

Para as agéncias maritimas, 95% dos residuos descarregados podiam ser
reaproveitados, mas, muitas vezes, ele é misturado na operacdo de descarga com
residuos oriundos de outras embarcacdes ou terminais. Os questionarios indicaram
que, na percepcao dos respondentes, quando o material apresenta interesse

econdmico para a empresa de transporte, eles sao separados no traslado.

Na otica dos respondentes, o mercado de retirada e recuperacéo de residuos
de embarcacbes é um setor com potencial de crescimento, como incentivo a
abertura de novas empresas. Segundo os respondentes, as empresas brasileiras

tém por pratica executarem altas taxas de lucro, em média 50%, diferentemente das
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empresas que realizam o mesmo tipo de atividade na Europa e nos Estados Unidos,

gue estabelecem um percentual de lucro na faixa de 10 a 12%?4.

Para os representantes das agéncias maritimas, grande parte dos problemas
enfrentados em terra ocorre porque 0s 0Orgdos publicos ndo se comunicam de
maneira eficaz e eficiente, pois a dificuldade de todo o processo € a fiscalizacao, ou
a auséncia dela, e no estabelecimento de responsabilidades claras entre os 6rgaos
publicos, uma vez que existe uma gama de legislagcdo a ser cumprida que nao
conversam entre si, tornando 0 processo engessado e excessivamente

burocratizado.

No caso do Porto do Rio de Janeiro, ainda existe o agravante da
obrigatoriedade dos pagamentos antecipados das taxas (anexo 2), impactando o0s
fluxos de caixa das agéncias maritimas. Somado a isso, ainda se aumentam o0s
problemas administrativos com o inchamento dos processos e controles, pois ha a
necessidade da criagdo de contas para gerar devolugdes ou créditos devidos aos
navios com escalas programadas e que, por alguma razéo, ndo atracaram no porto
(Carvalho, 2016).

Para os entrevistados deveria haver um esforco real do setor publico no
sentido de reduzir a burocracia a partir de varias solucdes ja apresentadas pelo setor
portuario em incontaveis reuniées ocorridas ao longo dos ultimos dez anos, mas
que, efetivamente, ndo avancaram para agdes concretas. Segundo Carvalho (2016)

“solu¢des negociadas s6 ocorrem quando os dois lados concordam”.

4.2. Orgaos Publicos
Para compreender a visdo dos 6rgdos publicos esperava-se que 0sS

representantes do Ministério da Agricultura Pecuaria e Abastecimento (SFA-
RJ/MAPA), da Receita Federal, da Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria
(ANVISA) e da Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ) respondessem ao
guestionario. Entretanto, somente o representante da CDRJ se prontificou a

colaborar com este estudo. Assim, a visdo descrita aqui é unilateral e contempla

apenas as respostas da CDRJ. Vale destacar que, apesar de ter havido tempo para

14 Para os Estados Unidos e Canada é possivel observar o comportamento de mercado no site
https://www.macrotrends.net/
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insistir com os demais 6rgdos no preenchimento do questionario, isso nao ocorreu
em funcéo da eclosédo da pandemia covid-19 e, desde marco de 2020, o isolamento
social se fez necessario (apéndice 4). Além disso, a aplicacdo do questionario ser
presencial era um fator determinante na metodologia adotada.

Dessa forma, para a CDRJ, o processo da retirada de residuos tem inicio
quando o representante da empresa de transporte apresenta a solicitacdo para a
execucado da operacdo com a documentacdo fornecida pela agéncia maritima.
Nesse momento, a SUPMAM cria um protocolo em um livro de ata, inserindo ali as
informag¢des manualmente e fornece o “Formulario Integrado de Autorizagdo Para a
Retirada e Saida de Residuos Solidos de Embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro”,
apresentado na Figura 7.

Figura 7 Formuléario Integrado de Autorizacdo Para a Retirada e Saida de Residuos
Solidos de Embarcagdes no Porto do Rio de Janeiro

Fonte: CDRJ, 2019
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Apesar da SUPMAM acessar o sistema Porto sem Papel, ele ndo é utilizado
para agilizar o processo de autorizacdo de retirada de residuos de embarcacéo,
tanto que quando se necessita de alguma informagdo, a consulta é realizada
manualmente, no livro de registro dos protocolos.

Por meio da aplicacdo do questionario foi possivel observar que o Porto sem
Papel foi criado com a finalidade de estabelecer uma conexdo entre os Orgaos
publicos que atuam na &rea portuéria (anexo 1). Entretanto, apesar de existir uma
aba de residuos sdlidos no sistema, a interlocucdo entre os O0rgaos responsaveis
em autorizar a operacao de retirada de residuos sélidos das embarcacdes, néo foi
estabelecida. O unico documento que tramita entre os 6rgaos € o “Formulario
Integrado de Autorizagdo para a Retirada e Saida de Residuos Sodlidos de
Embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro”.

Para realizar a operacao de retirada de residuos no Porto do Rio de Janeiro é
necessario fazer um credenciamento por meio da entrega de uma série de
documentos. As orientacBes para esse credenciamento estdo acessiveis no site da
CDRJ?®, (anexo 2).

Por ocasido da aplicacdo do questionario também foi relatado pelo
respondente que havia um esforco para a redacdo de uma normativa para a
descarga de residuos de embarcagcdo com o intuito de estabelecer de forma clara as
responsabilidades de cada um dos quatro 6rgdos e melhorar o desempenho
ambiental em relacéo a essa acao dentro do porto. Entretanto, essa iniciativa nao foi
adiante, principalmente porque a equipe de meio ambiente da CDRJ pode ser
considerada pequena em relacdo ao volume de trabalho que executa e, muitas
vezes, ndo consegue atender todas as demandas, principalmente porque a mesma
equipe também é responsavel pelos demais portos organizados do estado -
Itaguai, Niter6i e Angra dos Reis Assim, as a¢fes que assumem carater emergencial
tém prioridade sobre as demais.

Ja a relacdo da CDRJ com a empresa transportadora de residuos € estreita,
porque, além da proximidade geografica entre a sede da empresa e o escritorio da
CDRJ, existe um contato quase diario para resolucdo de questdes burocréticas,
pois, vale lembrar, as operagdes de retirada de residuos ocorrem o0 ano todo e para

todos os tipos de embarcacdo. Para se ter uma dimensdo da circulacdo de

15 http://www.portosrio.gov.br
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embarcacao, no periodo de 22/04 a 30/05 de 2021 sdo esperados 50 atracacdes,

conforme Tabela 9.

Tabela 9 Atracacgdes esperadas para o Porto do Rio de Janeiro no periodo de 22/04
a 30/05 de 2021 (CDRJ, 2021)

Tipo de Navio Utilizacdo* Quant.
Porta container Transporte de carga acondicionada em contéineres 16
Roll-on/roll-off Transporte de veiculos 04
Supply Navio de apoio as plataformas de petréleo 07
Bulk carrier (graneleiro) Transporte de carga soélida a granel (produtos agricolas, 01
graos etc.)
Cargueiro comum Transporte de qualquer tipo de carga 01
Tanker Transporte de carga liquida 02
Petroleiro Transporte de petréleo bruto e derivados 04
Outros (sem a especificacdo do tipo de navio, ndo é possivel 15
identificar sua utilizacao)

* (G6mez,2018) Autora, 2021

Do ponto de vista institucional politico, constatou-se que, em relacdo aos
quatro 6rgaos responsaveis pela autorizacdo de retirada de residuos, ndo ha algum
que tenha o papel de conciliador ou protagonista de acgbes coordenadas. As
intervencdes sdo compartimentadas, cada um verifica suas obrigacdes legais e nao
h&a uma interacdo entre essas obrigacdes como foi possivel observar na introducéo
deste trabalho. Até 2016, quem desempenhava esse papel de coordenacdo era o
MAPA, ja a CDRJ, por ser um 0rgdo de carater administrativo ndo tem alcance para
legislar de forma mais incisiva junto aos demais 6rgdos, pois sua autoridade é
limitada. Segundo Azevedo (2014),
“..a andlise do quadro institucional que envolve a gestdo de residuos sélidos
portuarios no Brasil aponta uma multiplicidade de 6rgdos e instituicdes, com
ingeréncia direta e indireta, normativa e fiscalizatéria sobre o setor. Como se trata de
orgdos de origens ministeriais distintas, a cultura ministerial pode influenciar no
enfoque dado por cada érgéo e pode justificar a percepgao da “sobreposi¢cao de
diretrizes de diferentes 6rgdos no tocante a conducdo do gerenciamento de
residuos” e a “falta de padronizagdo dos procedimentos por parte dos 0Orgaos
envolvidos na gestdo de residuos portuarios”, evidenciados por SEP/PR & UFRJ
(2013)”. (Grifos da autora. Azevedo, p. 127)

Nesse sentido, vale ressaltar que a categoria “6rgaos publicos” € a que

apresenta o maior numero de atores, mas também foi a que gerou o0 menor nimero
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de questionarios respondidos devido a dificuldade em se comunicar com O0s
responsaveis adequados para essa atividade.

Parte desse dificil acesso é resultado da alta rotatividade entre os
representantes em cargos que sao ocupados por indicagdo politica, pois sdo essas
pessoas que, muitas vezes sem conhecimento técnico, decidem as ac¢des e politicas
publicas a serem implementadas. Um exemplo desse modelo politico foi a
suspensao das reunifes peridédicas que ocorriam, antes de 2017, de um grupo
interdisciplinar formado pelos 6rgéos ligados ao setor portuario para discussdes de
pautas Unicas, entre elas, a operacdo de descarga dos residuos solidos. Tais
reunides simplesmente deixaram de ocorrer ou, quando ocorrem, é para temas
pontuais ou emergenciais como, por exemplo, a pandemia do covid-19.

O impacto negativo que a auséncia de uma politica convergente e integradora
gera pode ser observado a partir da andlise das informacfes apuradas nos
manifestos de transportes emitidos durante as temporadas de 2010-2011 a 2018-
20109.

A pesquisa identificou a existéncia de 648 manifestos no periodo de 2010-
2019. Desse montante, 361 foram considerados validos (56%), 12 foram
classificados como invalidos (2%) e 275 ndo foram encontrados (42%). Além do
elevado numero de documentos ndo encontrados, outro fato singular observado em
relacdo aos navios de cruzeiro, foi que os protocolos correspondentes apresentaram
somente um manifesto, ou seja, em cada operacgao realizada foi retirado somente
um tipo de residuo, pois, pela Norma Operacional INEA-35/2018, é obrigatorio gerar
um manifesto de transporte para cada tipo de residuo. Entretanto, para os demais
tipos de embarcagdes foi comum encontrar entre 5 e 8 manifestos, por protocolo.
Dessa forma, para o caso dos navios de cruzeiro, o numero de protocolos abertos
correspondeu ao numero total de manifestos - 648 protocolos e 648 manifestos.

Acerca dos 275 manifestos ndo encontrados, € possivel levantar duas
hipoteses: a nédo devolucdo da quarta via para o fechamento do processo por parte
da empresa, ou, os manifestos podem estar arquivados em outros locais, uma vez
que a organizagdo do arquivo é uma atividade usualmente destinada aos
estagiarios, funcdo que tem alto grau de rotatividade, o que pode provocar a
descontinuidade do trabalho de organizacdo dos arquivos. Contudo, vale ressaltar
que nas Uultimas visitas a Superintendéncia do Meio Ambiente (SUPMAN), foi

constatada uma melhoria significativa no arquivamento de documentos, bem como
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no espaco fisico destinado para esse fim. Mas, também se faz necessario destacar
qgue tal melhoria tem relacdo direta com o fato de, naquele momento, o cargo de
superintendente de meio ambiente estava ocupado por um profissional de carreira, o
que permitiu uma geréncia melhor sobre o desenvolvimento do trabalho. Contudo,
apesar de haver profissionais qualificados e concursados, o cargo de
superintendente estd no ambito da indicacdes politicas, servindo como moeda de
troca para interesses que, nem sempre, atendem as necessidades da gestdo
portuaria, porque, na maioria das vezes, o cargo foi ocupado por pessoas que

desconhecem completamente a realidade portuaria.

4.3. Empresa Gerenciadora de Residuos
Conforme ja mencionado, o site da CDRJ sofreu alteracfes e nao foi possivel

identificar todas as empresas credenciadas no porto para operar na retirada de
residuos de embarcacdes. Existe somente a relacdo das empresas credenciadas
que atuam na prevencdo a poluicdo por 6leo para embarcacdes atracadas ou
fundeadas nos portos organizados do estado do Rio de Janeiro (CDRJ,2020).

Para a identificacdo das empresas que realizam a operacdo de retirada de
residuos dos navios de cruzeiro foi necessario verificar oS nhomes que constavam
nos manifestos de transporte, que serdo objeto do capitulo 5 deste trabalho, e foi
localizada apenas uma empresa realizava tal atividade, por isso foi aplicado um
guestionario.

Dentro da metodologia A3, descrita no capitulo 3, a empresa de transporte
responde por duas dimensdes — a institucional e a operacional. Entretanto, com a
aplicacdo do questionario foi possivel compreender que essas dimensdes se
entrelacam, pois a operacdo de retirada de residuos é diretamente impactada por
guestdes de ordem institucional, principalmente pela complexidade burocratica
existente no processo.

Em termos operacionais, a empresa executa a acao de transporte, dentro da
formalidade exigida por lei e pela legislacdo a operacao é simples. Os residuos séo
embalados nos navios na forma de fardos, normalmente, de 1ms3. Esses fardos séo
descarregados manualmente dos navios, colocados em caminhfes cacamba que
seguem para os destinos: ou para uma empresa que fara o armazenamento
temporario dos reciclaveis ou para a Central de Tratamento de Residuos de Nova

Iguacu para o descarte dos rejeitos.
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A operacdo de retirada dos residuos do navio e encaminhamento a
destinacao é relativamente simples, o que se contrapde a burocracia do processo de
autorizacéo para a realizagdo da operacao de retirada dos residuos.

Como ja foi mencionado, o inicio do processo se da quando o comandante da
embarcacao solicita a retirada dos residuos na ocasido da atracacdo no Porto do Rio
de Janeiro. As informagbes s&o inseridas no sistema “Porto sem Papel” pelo
funcionario da agéncia maritima que requisita o0 servico para a empresa de
transporte contratada para realizar essa operacdo. A partir dessa requisicdo, o
funcionario da empresa de transporte percorrera todos os 6rgaos publicos para obter
a autorizacao de realizacdo da operacao.

A Figura 8 ilustra o trajeto obrigatorio, realizado pelo funcionario da empresa
de transporte, para a obtencdo da autorizacdo da operacdo de retirada de residuos.
Esse trajeto tem inicio na localizagdo “Empresa”, situada proxima a Praca Maua.
Desse ponto, o funcionario partira para o ponto 1. Esse ponto identifica, a titulo de
exemplo, uma das agéncias maritimas, localizada nas proximidades do aeroporto
Santos Dumont. Na agéncia ele receberd a documentacdo necessaria para a
abertura do protocolo, inclusive, o “print” da tela do computador com os dados
inseridos no sistema do Porto sem Papel e o manifesto emitido pelo navio, exigidos
na abertura do protocolo na CDRJ.

Em seguida, o funcionario se dirigira a CDRJ, identificada pelo nimero 2,
estabelecida, também, proxima a Praca Maua. L4 ele abrird o protocolo para
fornecimento de formuléario integrado que devera ser assinado pela Receita Federal,
a ANVISA, o MAPA e a CDRJ. Entretanto, existe uma ordem nas assinaturas e a
CDRJ, apesar de disponibilizar o formulario, sé assina depois que os demais 6rgaos
assinam.

Para seguir essa ordem, o funcionario da empresa, de posse do formulario,
devera se dirigir ao Ministério da Agricultura, localizado proximo a rodoviaria,
identificado pelo nimero 3. De posse da assinatura, ele ira a ANVISA, que se
encontra, aproximadamente, no meio do caminho entre 0o MAPA e a CDRJ, na altura
dos armazéns 6 e 7, no cais do porto. Em seguida, ele segue para a Alfandega,
identificada com o nimero 5, no bairro da Saude, ou seja, ele volta em direcéo a
rodoviaria. Em seguida, ele se dirige a Receita Federal, identificada pelo nimero 6, e
posicionada na av. Rodrigues Alves, proxima a Praca Maua. Por fim, com todas as
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assinaturas coletadas, ele retorna a CDRJ, também identificada pelo numero 7 para

pegar a Ultima assinatura e o ultimo carimbo.

Figura 8 Rota percorrida para obtencdo das assinaturas de autorizacdo para

operacao de retirada de residuos solidos

Fonte: Autora, 2021
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€ realizada todas as vezes que ocorre

uma

operacédo de retirada de residuos. Vale lembrar, como foi dito anteriormente, que o

prazo para a que a operacao aconteca é de, pelo menos 48 horas apos a solicitacao

do navio ser enviada a agéncia maritima. Assim, tempo é um elemento escasso

Nesse pProcesso.

Em meados do segundo semestre de 2019, a ANVISA mudou seus

procedimentos e a assinatura e carimbo de autorizacdo passou a ser emitida

somente no dia da execucdo da operacdo, impactando O processo, pois 0

funcionario da empresa transportadora ou busca todas as assinaturas no dia em que

deve executar a operacao, o que é um risco, ou precisa sair duas vezes para realizar

a busca das assinaturas e carimbos.
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Coletar as assinaturas no dia estabelecido para realizar a operacdo é um
risco, porque, segundo o respondente, ndo existe um horario pré-estabelecido para
executar a operagdo. A empresa transportadora é informada do horéario de
atracacao do navio e deve estar no porto, preferencialmente, nesse horério e ficar a
disposicdo do navio que determinara o melhor momento para que a operagao
ocorra.

Segundo o respondente é comum chegarem no porto, por volta das cinco ou
seis da manha, horario que ocorrem as atracacdes dos navios de cruzeiro. La, 0s
funcionéarios da empresa ficam aguardando a autoriza¢éo do navio, que pode ocorrer
somente no periodo da tarde. Essa espera é fundamentada, principalmente porque,
como j& foi mencionado pelos respondentes das agéncias maritimas, a porta de
descarga de residuos é a mesma porta de entrada e saida de bagagem. Além disso,
0 navio ndo pode ultrapassar seu tempo de atracacdo no porto para que ocorra a
descarga dos residuos. Por isso, em relacdo ao abastecimento, embarque e
desembarque de passageiros, a retirada de residuos nédo € uma atividade prioritaria.

Além do impacto no processo, a mudanca de procedimento da ANVISA
também interfere diretamente sobre a execucdo da operacdo, quando esta €
agendada para o final de semana, pois, além de obrigar o funcionario da empresa ir
a sede do o6rgédo, ainda existe o risco de ndo encontrar o plantonista no horario
necessario para que a operacao ocorra.

Nos casos das retiradas de residuos que ocorrem em finais de semana, 0s
demais 6Orgados assinam e carimbam o formulario na sexta-feira que antecede a
operacédo, porque nenhum deles tem servico de plantédo e, por isso, ndo € possivel
assinar no dia da operacédo, como a ANVISA exige.

Outro gargalo enfrentado é o preenchimento do manifesto de transporte de
residuos solidos, porque é feito no sistema on-line do INEA que, para o respondente,
apresenta problemas no contetdo pois, em muitas situacdes, ele ndo espelha a
realidade.

Para demonstrar as limitacfes enfrentadas, o respondente deu o exemplo do
gue ocorre quando a pessoa erra ou confunde a informagédo acerca da destinacao
do residuo no sistema. Caso seja preenchido, no manifesto, um destino inadequado
para um determinado tipo de residuo, o sistema nao reconhece o erro e ndo tem
nenhum mecanismo para parar a operacao, apesar do sistema conter a identificacao

da licenca daquele destinador final e quais os residuos que ele esta apto a receber.
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Ou seja, o proprio sistema tem as informacdes que poderiam cancelar a acao,
mas nao existe nenhuma ferramenta que o fagca. O sistema, também, ndo permite
alteracbes para o conserto da informacgéo. Assim, o que se faz é o cancelamento de
todo o processo, gerando um novo processo que nao sera vinculado ao cancelado.

Outro ponto vulneravel, para o respondente, diz respeito a classificacdo dos
residuos, porque cada 6rgdo responsavel pela autorizacdo da retirada tem uma
classificagao diferente e n&o foi estabelecida uma correlagéo entre elas.

Atualmente, a empresa utiliza a classificagdo do IBAMA (Instrucdo Normativa
13/2012), porque o Sistema “Manifesto de Transporte de Residuos — MTR, do INEA,
adotou a listagem com as nomenclaturas dos residuos e rejeitos, conforme a
legislagdo vigente do IBAMA. A nova regulamentagdo, que estabelece a
metodologia e que substitui a DZ-1310, é a Norma Operacional para o Sistema
Online de Manifesto de Transporte de Residuos —

NOP INEA 35 - Sistema MTR, aprovada pela Resolucdo Conema N° 79, em 07 de
marco de 2018, que estabelece as condi¢cbes de controle da geracao, transporte e
destinacdo adequados de residuos no Estado do Rio de Janeiro (INEA, 2018).

Entretanto, a ANVISA exige, em relacdo a sua documentacdo, que seja
utilizada a sua classificacdo e o Ministério da Agricultura se pauta pelo Protocolo de
Basiléia, o que implica dizer que o mesmo tipo de residuo, sera classificado de
formas diferentes no mesmo processo, nos varios formularios diferentes com as
mesmas informacgdes, porque, segundo o respondente, um érgdo nao conversa com
0 outro e, para ele resta executar varias vezes a mesma atividade.

Dessa forma, as varias classificacfes utilizadas para identificar os residuos,
na verdade, se torna em um complicador pois, nos navios adota-se as
determinacdes da MARPOL/73-78 e, em terra, os residuos sdo classificados
conforme a legislacdo local. Essa diferenca, na pratica, faz com que muitos residuos
sejam classificados como “outros”, porque, apesar dessa instrucdo ser baseada na
legislacdo internacional, ela ndo prevé especificidades para geracdes que possam
ocorrer dentro de uma embarcacdo. Um exemplo € que nos manifestos preenchidos
para 0s navios, aparece o numero do cdédigo correspondente a “varrigdo de rua’.
Contudo, na realidade, ndo é possivel identificar o tipo de residuo que foi
efetivamente retirado.

A ANVISA, o MAPA, a Receita Federal e a CDRJ quando necessitam de

informacdes complementares acerca dos geradores ou destinadores, solicitam a
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empresa de transporte que levante tais informacfes. Do ponto de vista do
respondente, essas solicitacdes imputam a empresa de transporte uma
responsabilidade que n&o Ihe cabe e gera um sobre trabalho.

Outra questdo apontada no questionario diz respeito a rotatividade entre os
funcionarios dos 6rgaos mencionados acima. Essa rotatividade se da normalmente
nos pontos extremos da cadeia hierarquica, pois ela € mais evidente nos cargos de
comando que estdo vinculados ao cenario politico do momento, bem como dos
estagiarios que tém periodos curtos de permanéncia nesses locais e que, muitas
vezes, executam atividades de responsabilidade, para além do que sua funcéo
permitiria. Esses dois casos, embora impactantes no sistema publico, sdo praticas
comuns na administracao publica brasileira (Santos, 2017).

Outro ponto de estrangulamento do processo reside no fato da empresa
transportadora precisar se cadastrar, separadamente, em cada um dos 6rgaos,
gerando um cadastro unico naquele érgdo, ou seja, para operar é necessario obter
seis cadastros Unicos com seis numeros diferentes que cumprem a mesma funcao
na teia burocratica que rege a operacao de retirada de residuos dos navios.

A empresa também possui cadastros distintos para a Receita Federal e para
a Receita Aduaneira, apesar dessa ser subordinada a primeira. Essa situacdo se
repete, também, na CDRJ, pois existem dois cadastros distintos - um para a CDRJ e
outro para Superintendéncia do Meio Ambiente, que faz parte da CDRJ. Além
desses quatro, ainda existem os cadastros da ANVISA e do INEA, 6rgéao
responsavel pela emissédo da licenca de operacdo para a empresa poder atuar no
mercado, portanto, é ele quem exerce a maior pressao legal sobre a empresa de
transporte de residuos, mesmo nao aparecendo diretamente na relagdo dos 6rgaos
publicos.

Apesar de uma extensa lista de documentacao exigida pelos 6rgdos publicos,
o fato € que existe somente um documento que perpassa todas as reparticbes - o
Formulario Integrado de Autorizacdo para a Retirada e Saida de Residuos Solidos
de Embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro. Da mesma forma o Unico documento
vinculando os residuos solidos ao desembarque é o Manifesto de Transporte de
Residuos Sdlidos - uma exigéncia do INEA e esta formatado para atender as
demandas da circulacdo pela cidade, ndo tendo espaco para adaptacoes, as vezes,

necessarias a realidade dos residuos de embarcacéo. Além disso, ndo ha nenhuma
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informacéo estabelecendo o vinculo entre o0s dois documentos, inviabilizando a
construcdo de uma rota eficiente dos residuos solidos.

A Figura 9 sintetiza o fluxograma da gestéo dos residuos envolvendo os trés
atores aqui apresentados: as agéncias maritimas, os 6rgdos publicos e a empresa

gerenciadora de residuos.

Figura 9 Fluxograma da gestédo dos residuos desembarcados de navios de cruzeiro
no Porto do Rio de Janeiro
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Néo
¢ Empresa faz a retirada
dos residuos e os
encaminha
Nao—»f c\;ilé:rla:: gupo’tﬂo}mo ou para aterro sanidano
pr ou para
armazenamento
temporario
Sim Néo l
i Empresa vai ao porto Empresa volta &
Empresa val a Recelta no dia marcado para SUPMAM para
Federal obter a Autorizacio? executar a encerrar o protocolo
autorizagado de retirada retirada dos residucs.
Aguarda autorizac3o do \
navio
Empresa vai a
Sim Agéncla Maritima
¢ entregar o
Empresa vai a Empresa gera os c::::;‘::goie;z:;?:
SUPMAM carimbar o manifesios de transporte fiscal do trabalho
formuldrio de g de residucs
retirada no sistema do INEA
Y
A agéncia envia
relaibrios com 0s
| Inventarios dos
residuos para o INEA
(facultativo)

Fonte: Autora, 2021
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5. PANORAMA DOS RESIDUOS SOLIDOS RETIRADOS DOS NAVIOS DE
CRUZEIRO E DESCARREGADOS NO PORTO DO RIO DE JANEIRO

Neste capitulo, serdo apresentados os resultados do levantamento de dados
relativo as retiradas de residuos solidos oriundos de navios de cruzeiro,
descarregados no Porto do Rio de Janeiro, no periodo que abrange as temporadas
de 2010-11 a 2018-20109.

Os dados foram extraidos dos manifestos de transportes dos residuos, que
sdo anexados ao “Formulario Integrado de Autorizagcédo para a Retirada e Saida de
Residuos Sdlidos de Embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro”. O banco de dados
construido a partir dessas informacdes acumulou um total de 648 manifestos. As
informacdes desses manifestos foram categorizadas em validas e invélidas. Uma
terceira categoria foi criada para identificar o numero de manifestos né&o
encontrados. Vale salientar que tais categorias foram criadas para serem utilizadas
neste trabalho, ou seja, no processo de operacdo de descarga dos residuos sélidos

elas ndo se aplicam e estao sistematizadas na Tabela 10.

Tabela 10 Manifestos de transportes dos navios de cruzeiro no periodo de 2010-
2019

Numero de manifesto por temporada %
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Situacédo do manifesto | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | TOTAL

Validos 81 23 13 49 8 51 33 51 52 361 56
Invalidos 2 |2 2o |1 ][ 2]2]o0]1 12 2

N&o encontrados 3 74 | 131 | 28 23 4 4 1 7 275 42
TOTAL 86 99 | 146 | 77 32 57 39 52 60 648

Fonte: Autora, 2021

Foram consideradas informagfes validas aquelas que identificavam e
qguantificavam os residuos retirados. Ja as informacfes invalidas, correspondem
aguelas que, de algum modo, impediu a identificacdo e a quantidade exatas do tipo
de residuo retirado como, por exemplo, no caso dos residuos identificados por
“residuo heterogéneo — metal, plastico, papel, vidro”, sem a discriminagdo da
guantidade por tipo residuo (anexo 4).
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Por fim, os “ndo encontrados”, sdo os manifestos que, apesar de constarem

no livro de abertura de protocolo, ndo estavam arquivados na pasta indicada.

As temporadas em que ocorreram 0 maior niumero de operacdes de
descarga de residuos também sdo as que apresentam o0 maior numero de
manifestos ndo encontrados. A temporada 2012-2013 apresenta 0 quadro mais
critico, pois 0 numero de manifestos ndo encontrados foi quase a totalidade dos
emitidos - protocoladas 146 operacdes e 131 manifestos ndo encontrados, como

demonstra a Figura 10.

Mais uma afirmacdo que pode ser conferida a partir do numero elevado de
manifestos “ndo encontrados”, diz respeito ao volume totalizado de residuos sélidos
descarregado, uma vez que, as quantidades identificadas correspondem a 46% dos
manifestos validos. Isso levanta a possibilidade de que o efetivo retirado pode ser o
dobro do que foi possivel contabilizar, reforcando a ideia da ineficiéncia da pesada

carga burocratica para propiciar uma gestao transparente dos residuos sélidos.

Figura 10 Comparacédo entre o numero total de manifestos emitidos e o nimero de
manifestos ndo encontrados (Elaborac&o da autora)

:7.‘ | |
)11-2012 2012-2013 2013-2014 2014-2015 2015-2016 2016-2017 201 7-2018 2018-2019

2010-2011 2

Manifestos nao encontrad B Total de manilestos

Fonte: Autora, 2021
5.1. Identificacdo dos residuos solidos
Para a identificacdo dos residuos, e suas respectivas quantidades, foi
utilizado como base, somente os manifestos validos, que contabilizou em um total de

361 manifestos, correspondendo a 56% do numero registrado no livro de protocolo.
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No tocante aos residuos solidos descarregados, foi possivel constatar que,
em sua grande maioria, trata-se de residuos com caracteristicas semelhantes aos
residuos domeésticos. Alguns residuos aparecem esporadicamente e em
guantidades muito pequenas, como demonstra a Tabela 11, que estdo destacados
em cinza claro e ndo serdo considerados para o calculo de geracao por passageiro.
Os residuos ressaltados em negrito sdo 0s que apresentam 0s maiores volumes,
destacando- se o plastico com 57% do volume total retirado; seguido pelo vidro, com
17%; e, o metal, com 9%. Além desses também serdo utilizados como base para o
calculo de geracdo de residuos sdlidos por numero de passageiro: residuo

contaminado com 0leo, organicos putrefatos, papel e residuos de varri¢ao.

Os residuos contaminados com 6leo sdo estopas e trapos provenientes do
servico de manutencdo da casa das maquinas. Ja 0s organicos putresciveis sdo 0s
restos de restaurantes e cantinas e residuos de varricdo, provenientes da limpeza da

embarcacao, tanto das areas internas como das areas externas.

Tabela 11 Residuos soélidos oriundos dos navios de cruzeiro *

Tipo de TOTAL | %
Residuo Quantidade (t) por temporada (®
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

Cartucho de
tinta para
Impressora 0,005 0,011 0,016
Lampadas 0,004 0,004
Residuo de
varricao 1,18 | 0,45 | 2,00 | 0,5 3,1 | 511 | 1234 | 3%
Madeira 0,68 | 0,20 | 0,10 0,35 | 0,30 0,35 | 0,89 2,77 1%
Madeira
contaminada 3,39 3,39 1%
Metal 38,40 | 0,05 | 0,20 | 0,43 | 0,05 | 0,10 | 0,30 | 0,55 | 0,28 | 40,06 | 9%
Oleo de cozinha 0,002 0,002 | 0,004
Orgénico
putrefato 4,12 | 0,30 | 4,20 | 2,33 2,41 | 13,36 | 3%
Papel 12,17 0,50 | 0,02 12,69 3%
Papeldo 564 | 0,84 | 0,20 6,68 1%
Papel/Papeldo 0,15 050 | 2,35 | 2,00 | 095 | 2,15 | 0,78 | 8,88 2%
Plastico 11,35]17,99 111,40 | 459 | 2,30 | 46,68 | 73,30 | 73,30 | 25,46 | 266,37 | 57%
Residuo
contaminado
por éleo 0,45 | 0,27 3,87 9,43 | 14,02 | 3%
Residuo oleoso 8,00 | 0,20 8,20 2%
Residuo de
saude 0,01 0,04 0,05
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Tipo de TOTAL | %
Residuo Quantidade (t) por temporada ®

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

Vidro 49,09 | 3,88 1,30 | 3,00 | 8,10 | 13,87 | 79,24 | 17%

* Residuos destacados em cinza — baixa quantidade; residuos em negrito — maiores volumes; e,
residuos sem destaque — ndo serdo utilizados no calculo de geragdo média por passageiro
Fonte: Autora, 2021

Identificados os residuos, o passo seguinte foi verificar se havia no manifesto
a indicacdo de alguma tecnologia de tratamento a ser empregada apos a retirada
dos residuos dos navios. Nesse sentido, foram criadas trés categorias. A primeira foi
denominada de “nenhuma” (41%), aplicada no caso dos residuos que sao
destinados diretamente ao aterro sanitario, reciclagem (55%), que esta vinculada
aos materiais reciclaveis ndo perigosos e tratamento térmico (4%) que abarcou as
descricdes nos manifestos para blend'® para coprocessamento e incineracao,

conforme Tabela 12.

Tabela 12 Tipo de Tecnologia empregada para destinacdo dos residuos sélidos
oriundos de navios de passageiros

Tecnologia

de

Tratamento Numero de manifestos validos por temporada

destinacio | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

dos residuos | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | Total | %
Nenhuma | 81 21 11 9 2 5 1 5 13 | 148 |41%
Reciclagem | 0 0 0 40 6 44 | 32 | 44 34 | 200 |55%
Tratamento

Térmico 0 2 2 0 0 2 0 2 5 13 | 4%
total 81 23 13 49 8 51 | 33 | 51 52 | 361

Fonte: Autora, 2021

E possivel observar que a reciclagem passa a ser utilizada a partir da
temporada 2013-2014. Nas temporadas anteriores, a grande maioria dos residuos

reciclaveis foram destinados no aterro sanitario.

Os residuos destinados ao tratamento térmico sdo 0s perigosos que, no caso
dos navios de cruzeiro, estdo sempre vinculados as atividades de manutencéo das
maguinas, associados aos residuos contaminados com 0Oleo e representam apenas

6% do total dos residuos descarregados.

16 O blend é uma mistura de diferentes residuos, padronizado de forma a alcancar um alto poder
calorifico e que possa substituir o uso de combustiveis fésseis, como o carvao de coque, por
exemplo. https://www.estre.com.br/
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Em relacdo a disposicao final foram identificados apenas dois tipos: aterro
sanitario e armazenamento temporario.

Existem duas normas que regem o0 armazenamento de residuos sélidos: NBR
12.235/92 e NBR 11174/90. A primeira trata dos residuos perigosos que se
estabelece os preceitos para 0 armazenamento e acondicionamento adequados de
modo a ndo alterar a quantidade/qualidade do residuo. Além disso, a norma também
exige realizagdo de andlise das propriedades fisico-quimicas antes do
armazenamento (ABNT, 1992). Ainda faz parte das exigéncias a elaboragdo de um
plano de amostragem em que o local utilizado para o armazenamento deva ser
projetado de forma evitar ou minimizar o perigo de contaminacdo ambiental e que se
respeite as distancias impostas pela legislacdo vigente referente aos mananciais
hidricos, lencol freatico, ndcleos habitacionais, logradouros publicos, rede viéria,
atividades industriais passiveis de gerar faiscas, vapores reativos, umidade
excessiva, etc.; 0s riscos potenciais de fendmenos naturais como chuva, ventanias,
inundagBes, marés altas, queda de barreiras, deslizamentos de terra, afundamento
do terreno, erosao etc. E, ainda destaca o isolamento do local de forma a impedir o
acesso de pessoas estranhas, além de ser sinalizado, indicando o risco (ABNT,
1992).

Nesse sentido, as informacdes constantes nos manifestos de transportes séo
desacertadas, primeiro porque indica como destinacao final uma etapa anterior do
processo de gestao dos residuos sélidos e, em segundo lugar, porque ndo existe,
através dos manifestos garantias legais que as empresas que aparecem como
“destinacao final” estejam cumprindo a rigor as normas relativas aos residuos
perigosos.

Dado o baixo volume de residuos perigosos (6%), gerados nos navios de
passageiros, tal preocupacédo pode parecer desnecessaria, mas, vale lembrar, que o
procedimento utilizado é o mesmo para qualquer tipo de embarcacéao.

Ja para os residuos nao perigosos, o armazenamento deve seguir a NBR
11174/90 que dispde que essa acao deve minimizar o risco de contaminagao
ambiental. Além disso, o local deve ser aprovado pelo 6rgdo Ambiental do Estado e
atender as legislagfes estaduais. Eles ndo podem ser armazenados juntamente com
0S perigosos, deve-se considerar aspectos relativos ao isolamento, sinalizacao,
acesso a area, medidas de controle de poluicAo ambiental, principalmente

atmosférica, treinamento de pessoal e segurancga da instalacdo (Brasil, 1990).
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Nesse contexto, haveria a necessidade de aprofundar uma pesquisa acerca
de cada uma das empresas que aparecem como receptoras dos residuos para
identificar se elas funcionam de acordo com a legislagdo vigente. Entretanto, no
capitulo anterior, os entrevistados afirmaram que trabalham apenas com empresas
licenciadas, portanto, que cumprem as exigéncias legais determinadas pelo INEA.

As informacdes dos manifestos demonstram que todas as empresas atuam
como intermediarios, ou seja, recebem os residuos da empresa transportadora e,
posteriormente, se encarregam de fazer a destinacéo correta. Contudo, ndo existe
uma forma, por meio dos documentos arquivados na CDRJ, de comprovar se a
destinacdo foi ambientalmente adequada, porque ndo € exigido o certificado de
destinacdo final'’(CDF).

Apesar de ndo terem sido encontradas coOpias dos CDFs anexadas aos
manifestos localizados, tanto os respondentes das agéncias maritimas, bem como o
respondente da empresa afirmaram que o documento era solicitado e entregue.
Contudo, um dos respondentes das agéncias maritimas salientou que o documento
s6 é gerado, quando formalmente solicitado e isso ocorre, na maior parte das
vezes, por exigéncia dos armadores estrangeiros, principalmente europeus, que sédo
duramente fiscalizados, conforme foi apresentado no capitulo 2.

A importancia da inclusdo do CDFs no processo € fundamental, porque da
forma como é realizada atualmente a gestdo, ela se mostra ineficiente pois, na
realidade, a destinacdo final se torna desconhecida, porque, efetivamente, quem
executa essa acdo sdo as empresas intermediarias contratadas pela empresa de
transporte e que ndo estdo vinculadas ao processo. Dessa forma, a Unica garantia
de lisura nessa destinacao reside no fato de elas funcionarem com uma licenca de
operacdo do INEA. Entretanto, a prépria empresa de transporte, por ocasido da
aplicacdo do questionério, estava aguardando a renovacéo da sua licenca ha mais
de seis meses, pois 0 INEA, como varios outros 6rgaos publicos, também é refém e

carrasco da burocracia e das indicagdes politicas.

17 O Certificado de Destinacéo Final ou Declaracdo de Destinacédo Final € o documento formal
emitido pelos tratadores que comprova aos geradores que os residuos foram tratados e destinados
ao fim mais adequado ambientalmente.
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5.2. Geracdo média de residuo por passageiro
Com as informacdes levantadas acerca dos navios que realizaram operacdes

de descarga de residuos no Porto do Rio de Janeiro, foi possivel identificar que do
total de 1.281 atracacdes ocorridas no periodo de 2010-2019, somente em 77 delas
ocorreram descarga de residuos, conforme Tabela 13.

Tabela 13 Atracacdes de navios de cruzeiro no Porto do Rio de Janeiro

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015|2016 | 2017 | 2018
Atracacdes 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | TOTAL
NUmero total 248 | 204 | 171 | 150 110 | 107 | 93 95 103 1281
Com operacéao de retirada
de residuos 11 6 6 13 3 14 7 8 9 77

Fonte: Autora, 2021

Um dado relevante diz respeito ao nimero de embarcac¢des que retiraram
residuos no Porto do Rio de Janeiro. No periodo desta pesquisa ocorreram 1281
atracacdes de navios de cruzeiro, contudo, somente 77 (6%) delas solicitaram a
operacéo de retirada. Esse resultado corrobora os argumentos apresentados, tanto
pelas agéncias maritimas, bem como pela empresa gerenciadora, de que a atividade
de retirada de residuos no Porto do Rio de Janeiro é fortemente afetada, tanto pelas

altas taxas cobradas, bem como pela burocracia.

Além disso, € possivel afirmar que mesmo em termos de negocios, esse
impacto € negativo, uma vez que apenas 6% das embarcacdes realizaram
operacdes no Porto do Rio de Janeiro. No entanto, essa atividade tém crescido em
portos que apresentam um processo mais agil e com precos competitivos. No caso,
dada a localizacdo, muitos navios optam em fazer a retirada no porto de Santos,

para onde muitas das empresas que funcionavam no Rio de Janeiro se mudaram.

A Tabela 14 apresenta o numero de passageiros e tripulantes
correspondentes as atracacdes que retiraram residuos no periodo estudado,
identificando que, de modo geral, o niumero de tripulantes correspondeu a 26% do
total de pessoas que circularam nessas embarcagdes. Contudo, como explicado no
capitulo 3, por estarem em situacdo de trabalho e, portanto, sujeitos a restricbes
impostas por contrato, eles ndo entraram no célculo da geracao de residuos, pois a
‘liberdade” de consumo em situacdo de lazer foi utilizado como critério para

diferenciar os passageiros dos tripulantes.
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Tabela 14 Namero de passageiros e tripulantes dos navios de cruzeiro no periodo
de 2010-2020 no Porto do Rio de Janeiro

Numero de pessoas nos navios
2010 2011 2012 | 2013 | 2014 2015 2016 2017 2018 %
Categoria 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 2016 2017 2018 2019 TOTAL
2901 74
Passageiro | 24887 | 11720 | 15381 0 8980 31754 | 25511 | 30982 | 29925 | 208150
1024 26
Tripulante 8328 4279 5438 6 2880 | 11211 | 8142 | 11610 | 10580 | 72714

Fonte: Autora, 2021

Ja a Tabela 15 apresenta a média simples de geracdo dos residuos solidos
descarregados dos navios de cruzeiro no Porto do Rio de Janeiro por nimero de
passageiro no periodo de 2010-2019. Entretanto, vale destacar, que essa média
nao corresponde a realidade dada as imprecisdes nas informacfes encontradas nos

manifestos, bem como o alto nUmero de “ndo encontrados”.

Tabela 15 Média simples por tipo de residuo descarregado dos navios de cruzeiro
no periodo de 2010-2020 no Porto do Rio de Janeiro

Geracdo por tipo de Quantidade gerada de residuos por passageiro (Kg/nimero de passageiros)
Residuo 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Plastico 0,5 1,5 0,7 0,2 0,3 15 2,9 2,4 0,9
Vidro 2,0 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3 0,5
Metal 15 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Residuo contaminado 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,3
Orgéanico 0,2 0,0 0,3 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
Papel 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Residuo de Varrigdo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,0 0,1 0,2

Fonte: Autora, 2021

Além disso, vale salientar que, apesar desta pesquisa ter acesso aos dados
absolutos relativos aos manifestos de transporte, ainda assim, nao foi possivel
dimensionar o impacto ambiental sobre a cidade, tanto pela fragilidade das
informagdes, bem como pelo fato dos residuos serem transportados para outros
municipios como, por exemplo, Nova Iguacu e Magé, dificultando ainda mais o
rastreamento, pois ndo ha como rastrear os residuos desembarcados até a sua

efetiva destinagao final.
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CONCLUSOES

Este estudo navegou em mares revoltos por questionamentos que se
consolidaram em uma afirmativa inicial de que a gestdo dos residuos sélidos,
descarregados no Porto do Rio de Janeiro, oriundos dos navios de cruzeiro,
apresentavam um gargalo significativo em funcdo da pesada burocracia presente
nesse processo. Para construir 0 mapa dessa viagem, a metodologia A3 foi 0 guia e

conceber uma avaliacdo de desempenho socioambiental foi o farol.

Nessa jornada foi possivel identificar os atores que participam do processo de
gestdo dos residuos e como eles se relacionam entre si. Além disso, explorar os
arquivos da Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ) para localizar os
manifestos de transportes dos residuos foi uma jornada a parte. Com as
informacdes desses documentos foi possivel descobrir quais eram os tipos de
residuos e em que quantidade desceram dos navios no periodo entre as temporadas
de 2010-2011 a 2018-2019. Na etapa final dessa viagem foi possivel esclarecer
como realmente a burocracia € um fator de impacto em todo processo, tanto pelo
encarecimento dos servicos prestados, bem como pela interferéncia politica
decorrente das indicacdes que impactam direta e indiretamente na dinamica do
processo de gestao dos residuos.

Dessa forma, em primeiro lugar, para a execucao de um plano transparente e
efetivo de gestdo de residuos de embarcacao, juntamente com os demais residuos
portuarios, é necessario que o cumprimento de medidas ja previstas de controle
sejam colocadas em préatica. Para tanto, ha a necessidade urgente de fazer uma
adequacdo da legislacdo no sentido de criar uma sinergia entre as diferentes
regulamentacdes que tratam do mesmo tema, além de adequar e redimensionar as
equipes dos oOrgaos publicos de modo que a fiscalizacdo possa ser efetivamente
realizada.

Ademais, € importante que a ANTAQ, enquanto 6rgdo regulador, estabeleca
um protocolo unificado para a classificacdo dos residuos de embarcacdo, com a
finalidade de unificar em um codigo Unico as varias classificacbes. Para tanto,
devera ser retomado o debate acerca do uso da aba de residuos solidos no sistema

Porto sem Papel, inclusive com a participacdo de 6rgdos estaduais, estabelecendo
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uma conexao entre 0s varios sistemas que tratam do mesmo tema — residuos
solidos.

Além disso, é importante, também, repensar formas de estabelecer a saida de
residuos por outras portas que ndo sejam as utilizadas para a entrada e saida de
bagagens, de modo a facilitar a atividade de descarga dos residuos.

Porém, ha um ponto importante que foge as questdes praticas dessa gestao.
Trata-se de um aprofundamento na discussdao do conceito de “burocracia” no
cenario deste trabalho.

A burocracia ndo pode ser vista e reconhecida apenas como decorréncia de
ma gestdo ou incompeténcia institucional, ela é, sobretudo, o resultado de escolhas
e estratégias politicas, tornando-se, assim, um instrumento de poder.

A méquina burocréatica é a propria personificacdo do poder que se cristaliza
por meio da legislacdo que, por sua vez, € elaborada, na grande maioria das vezes,
de cima para baixo, sem a participacdo da sociedade ou daqueles que serao
diretamente afetados por ela.

Mas a burocracia, também, deve ser compreendida como um instrumento de
controle, ja que o jogo politico no Brasil se da, muitas vezes, no ambito da
elaboracdo e aprovacdo das leis, personificando o controle de um grupo em
detrimento de outros e, raramente 0s interesses sociais sdo 0s protagonistas dessas
disputas que, na maioria das vezes, estdo obscurecidas pelos interesses e ganhos
pessoais daqueles que foram eleitos para legislar pelo bem comum.

Dessa forma, ela também passa a ser um instrumento de alienacéo, porque,
no dia a dia, ela sufoca toda uma rede de pessoas que apenas fazem parte do
processo, exercendo mecanicamente seu trabalho, sem uma visdo global do
processo. Nesse aspecto, vale ressaltar o que Marx argumenta em relacdo ao
trabalho.

Para Marx (1985a) quando o trabalho néo é dedicado ao interesse coletivo, e
sim de um grupo especifico, torna-se trabalho alienado, porque as pessoas perdem
sua liberdade e humanidade, tornando-se apenas forca de trabalho, transformando-
se em “coisa”. O caminho pelo qual a pessoa constréi sua identidade ao superar
obstaculos comuns do dia a dia, € por meio da sua imaginacdo e capacidade de
producao, ou seja, no trabalho. Assim, o trabalho humanizado é compreendido como
a capacidade de produzir coisas para suprir as necessidades, obtendo o bem-estar

geral.
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Nesse sentido, vale aprofundar a discusséo para desvelar os interesses que
ha em ndo fazer o processo da gestdo de residuos funcionar para além do
cumprimento legal e, no caso deste trabalho, toda a pesquisa se deu apenas em
torno dos residuos sélidos que saem por terra e sdo discriminados, bem ou mal, em
um manifesto de transporte, porgue ainda ha uma seara a ser desvendada que sao
os residuos que sédo descarregados em chatas'®, por mar, que ndo séo identificados,
porque ndo tem nenhuma legislacdo que regulamente essa atividade. Mas isso é

tema para outra pesquisa.

18 O termo “Chata” é atribuido a diferentes tipos de embarcacao de pequeno calado e fundo
chato.[1][2] As chatas podem ter sua prépria propulsao ou serem rebocadas. Fonte:
https://www.mercante.transportes.gov.br. Acesso em 01/07/2021.
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APENDICE A -  Questionario Agéncias Maritimas
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kag

Agencis:

Nome:

i o

Questionanio ne___

Aaséndnfosmiummuaeiwomwgioueruuopmgioumderuimosde

emwcapo!

r -
NS0

'

Tem acesso 80 Porto sem Papel, mas n3o o utitzs com ezza finsicade

O Porto sam Papel, mas as informagoes 550 defasacas
Sim, existe um sistems proprio, com informagdes atusizsdas, siém ces informacoes
contices no Porto Sem Papel

Obzervagbes:
As informagdes geracas por outros entes scerca das operagOes das retiradas de resicuos
chegam as agencias?
r - -
NB0, nem intaresza

N80, mss seria importante chegar
Sim, mas chegam cefasadas.

% I I |

Sim.

!

A mgéncis controla 8 movimentacao dos residuos desemdarcados cas embarcacses pelo
sistema co Porto Sem Pape(®

N80, porque 0 sistema nEo da aCessO & 2552 INfOrmagao Pars as azEncias.
N20o, porque 0 sistema n2o & skmentado cevidamente.

Sim, mas as informngﬁe: ficam somente no sistema.

o I +e IR+ IR 4%

Sim e € possivel baixar relstorios.

§.

A contratada demestrou inicistiva, proatividade, apresentou solugdes aiternativas, novas
tecnologias ou desenvolviments de estudes &/ou dos projetos para meihorar s retirsda cos
residucs soScos?

N30, porque nunca foi solicitado
N30, mas & possivel abrir esse cansl de CiSiogo.
Sim, mas Wsanco apenas 8 meMhoria da execugEo do trabedho dels.

o I +2 IR se IR 4%

Sim, elas sempre aprezentam aiternativas pars melhorar 0 processo como um todo.
Obzervagoes:
Os valores cobrados pelos servicos 530 justos?
C

NS0, s 530 MUIto acima, mas 30 elas 530 crecenciadas para executar o tradaiho.

N80, mas € 0 prago do mercado.
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P g
A2 Doutorads Maltidi-ciphnar
(- ~
Nso
€ NBo, porque nao existe pessosi pars 30
€ Sim, esporacicamente
€ Sim, sempre.
Obzervagoes:

A azéncis esta comprometids em atender az exigencias legais para 3 gest2o de residucs
solidos?

G .
Noo

NBo, porgus nao  a stividace principal

5im, mas encontramos dificuicades tanto com 03 Orgios COMO COM 35 empresas
5im e ndo temos dificuidades com iszo.

Obzervagdes:
A agencia fizcaliza 3 execugao do trabaho da empresa?

€ N20, porque nao £ nosss fung2o

o
N20, mas seris importants
o
sim, mas oe maneira superfical.
P -~ . - . - -~
Sim, porque 580 exigidos o3 relatorios mensais com a prestagao de conta co tradsihe

executado.

Observagoes:
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*mk’b Doutorado Maltdcpbnar

Sim, =2t3 na mecia 0o mercaco.

Observagbes:
A empresa arcs com possveis CBNCS OCOMidos durante » operacso?
7

Sim, pels qualidace que apresentam & bem justo.

NBo zei responder, porque nac sabemos de detalhies da operagdo
C
NBo, eles cODram em uma faturs em separaco.

C
Sim, mas somente se for de agoes Ciretas ds empresa

sim, seja gualquer tipo Ce dano, porgue esta no Contrato que & responzadilidace deles.
Observagdes:
As emprezas receptoras Ge residuos $30 CRpaCitadas para executar bem o trabeino?

-

“;0, nem demonstram interesse em mehorar.

(- . - . .
Atendem 85 necessidaces minimas.
530 boes, mas devism investir em melhorias.
Sim, stencem perfeitamente as demandas.
Observagoes:
O trabsino apresentacio peias empresas Ge gerencismento de residuos stence &5 normas
tecnicas?
o = 2
NEO, nem demonstram interesse am atender
C % 8 5
Atendem B3 pecessidaces miimas.
C -
Atendem, mas podism investir em melhonias e quaificagao ce pessoal,
C
Sim, stencem perfeitamente as normas tecnicas.
Observagoes:
A empreza, quando contratads, apresents a COCUMENts(30 necessaria pars & resizacao 0o
trabaiho?
C .
NBo.
F ~ » - - -
NS0, mas a mesma & crecencads junto & CORJ.
(- - , - - - .
Sim, mas tem somente 0 mecessario para ser crecencads junto 2 CDRI
Sim, inclusive 8z empresas t2m certificagdes slém do exigido junto a CORJ.
oucn'.p' 3
A empreza emite relstorios com as informagdes acerca Cas retiradas de residuos {tipo,
quantidade, destinag2o finai]”
'

NBo.
2 N&Eo, entregs somente a8 Cocumentagao na CORL.
2 Sim, mas 50 copias dos manifestos.
Observagobes:
A agEncis supervizions as atividaces s empress contratads?

Sim, emite relatorios acompanhados da certificacao final dos resicuos
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m,ua"

NBo
NBo, porque nao existe pessosi pars 50

Sim, esporacicamente

Sim, sempre.

A i8 5t comprometids em atender as exigencias legaiz para 3 gest2o de residuos

NBo, porgue nac & a atividace principal
Sim, mas encontramos dificuicades tanto com 03 Org3os COMO COM 85 emprezas
Sim e nao temos dificuidsdes com iszo.

Obzervagoes:
A 3zencia fizcaliza 3 exequ(ao do trabaho da empresa?
€. nio, porque nda & nosza fngio

C
N20, mas seris importants
C
zim, mas o= mansira superﬁo’u

5im, porque 580 exigidos 03 relatorios mensais com a prestagao de conta ¢o tradaihc
executado.

Observagbes:

C
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APENDICE B - Questionario Orgéos Publicos

E,’k\ Universidade do Estado do Rio de Jazeiro
,.‘? * Programa de Pos-graduacio em Meto Ambiente / PPGMA ot
r RJ' D l u l .Io - Io

LIS R

QUESTIONARIO - ORGACS PUBUICOS

Wmmmlmmmm@mmmu

8

Ndo

Sim, mas 3 INformiagao @ reslita no ambio da repanicao
Sim, mas 3 Informagdo & restrta no Ambito dos atores que participam dirstamente 0o

“

M

1

Sim 2 esla dsponivel para consulls garal

2 O sistema o2 Informages existente faciita 3 tomaoa o2 decisles?

€ N30 existe sistema de Informagies

C O sisterma oe Informagdies N30 2513 articulado com 35 omadas de decisles
€ Eventuaments

“ am

Observagdes:

3 O sistema oe Informages entre 06 Org3cs assegura Informacies o qualidace (pertinentss,
verdaosras, oportunas, acessivels, Tansparentes, cbietvas e independentes)?

4. O sistema oe informag3o & avallado penodcamente?
7 8o exste sistema de Informago

Néo

‘"m

~
Sm

Obsservagdes:
&Oagﬂomgamammmakmmmmmm

T o

C

Eventuaments, quando pergurtado
C Sim, mas somente para pessoas enmvaividas dretaments No processo
p

Sim, 35 Informagdes s30 PODIC3S @ de T3c 308650 Para qualquer pessoa da sockedade.
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UKRJ & Doutorado Multidizciphoar
® ks

7 oaQSommnmmMmmmm&MMprmoe
ma:amsresnnsmmm;&o

N30 N2 nenhuma IMeragao com os demais dores
AImeracio & apenas no nivel go cumprimeanto d3 formalidace exigica por lel
A IM2racio ocome apenas antre 06 Orgsos da esfera pudiica.

Sim, ha uma Interacio antre fodos 05 alores, PUDICos € privados.
Obesrvagdes:

8 O dmgdo mmmwammm
entEosalntes. pﬁo

G N30, 3penas cumpre 5US Tungao estadeiacida em el
€ N30 formaiments, mas, dependendo 03 situag3o tenta fazer esse papel
Sim, mas 50 Arange 3 267503 pabilca.

Sim, o Imporarss & mainorar 0 Procass0.
Obssrvagdes:

9. O 4rgdo & reconh2cioo NO processo de retrads de resiauos?
® NS

Sim, someme entre 05 parss

Sim, soments entre 05 que participam dretamente do processo
g Sim, pela sociecade em geral

r

-—
5

~
L |

-—

~
5

10. O orgdo 43 feeddacks 3sserivos para 06 0amais atores, T0Caco em fatos, para medhorar 3
OPRraga0 43 retirada o2 residucs?

Sim, penadicaments

11. £ e conhecimento pObACo 3 3USC30 00 OrgSo N3 operacdo de retirada oe residuos?
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NEo

Soments pelas pessoas que irabafham na operagao

Somenis No UNIVErso paruano

Sim

Obssrvagies:
lzommmmmmmwmaemm?

NSo.

o
NS0, 0 materal exisiente N30 COMESPONTE 35 NECESSINa0Es.
(: Sim, mas nam sempre 0 matenal esta dsponivel
" sm
Observagies:
13. O orgdo aispde de equipe 302quada (qualifcacso 2 quantidade) para realzar o trabaho de
mm?
Y NS
A aquipe ndo & 130 quANCcada 2 & muno Infertor 35 nacessidades que o rabalho exige
A aquipe & QuAIncada, Mas & pequena para o volume de Tabaiho.
A equipe & adequada para atender 10035 35 demandas 6o fradaho.

00

Ol

’-
(—

140 06 criénos formalments estabsiecions para 3 retirada oe resiouos de

{

N3o
C Em alguns c3508
" Soments os estabelacidos peto proprio orglo
Sim, tanio 08 NEMOS COM 06 £XISMOs 30 Orga0.
Obsarvagdes:
15. O orgdo realiza uma 3valiag3o do processo o8 retrada de residucs?
© N0
© Eventuaiments
" Sim, mas sem uma perodicaace pré-estadelecida
A

Sim, peradicaments
Obsservagdes:

16. O 6rgo documenta 3 avallag3o do processo oe retirada dos reslouos?
© a0
" Eventiaiments
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17.oa?bmm“mommsmmm

" 0 oo o tem um manust

“ o

© Sm mas n%o estfo Implamentacas
Sim e 530 apicadas

e

5

18. As abvidades oe controie existentes contribuem para que a Informag3o droue?
0O 6rg%0 ndo tem athicades o= controle

NSo

Sim, soments no Amiito restrto do Grgdo

Sim, Inciusive entre 05 demals atores envoividos Na retrada de resioucs.
Obssrvagdes:

19. As athvidades de controse geram Informages de qualidade (pertinentes, vertadelas,
oportunas, acessivels, transparenies, oDjEtivas & Independentas)?

NS0 existem athidades 0 controie de Informages

Nem sempre 36 Informagdes 18m 35 caracterisicas necessanas

Na malkor parte 635 vezes sim, mas Anda 530 NEcEssANos AjUsies

pa
C
o

-
L1

T

'S

'
sim

Obssrvagdes:

Avallago 0o questionario
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APENDICE C - Questionario Empresa Transportadora

ce
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Questionano Empresas Gerenciadoras de Residuos SOIdos
Empresa:
Nome:
Cango:
Cuestionano:

1.Bxislem programas visando a conformidads com 35 exigencias amdientals?

N0

N30, mas lem Imeresse em Implementar
© sim, mas n% ectSo otaments Impiementados
© smeestio
Observagdes:
2 A empresa tem foda cocumentagdo relacionada na Resolugdo ANTAQ 219020117
2

-
L |

N30, 3iN0S estd em exigEncia

Sim, mas somente o estiitamente necessano

sim, e atende Agumas 2xgencias alem da 21302011

SIm 2 esla JEm 00 2Xgido, POrqUE 52 PaLta pelas exgencias Intemacionals.

Observagies

3.A empresa emiie Cantificaon de Destinago FINal como prova de encamamento do processo
02 franspone & BISposigao 00s resiouns?

Ndo

N30, porque ndo faz parte do esCcopo 03 empresa
Sim, eventuakments

Sim, para todas 3s operacies

Obssarvagdes
4 A empresa tem cadasiro anuakzaco junto 3 CORJ?

c

-
L

C

N30, precisa ser atuilzado.

Sm, nas condigiies minimas para operar dentro do poro.

Sim e eeta melhorando su3 QuUAINcacso juntos 30s 6rgdcs competentss
Sim e excede 0 grau o2 SxIQANC3 Para oparar No porio.

Obssrvagies
Mm?mm&mmam&maemmoe
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C NS0, porque nio & exgido

C sim, mas atende 35 2XQENCas MINkMas para 0 exercicio da alividade
Sim, 3 licenga excage 35 0QaNias da administragio portudia.
Observagies

£.A 2mpresa tem NACA00res 08 0262mpanho para 3 Avidace”
" NG

C Sim, mas n3o uthiza

" Sim, mas somente para controe itemo

C Sim 2 est30 35500i3006 3 QUYTDE MECANISMOS 0e valagao dos demals Jtores do

Processo,

Observagdes

7.Cs Indicacores 02 desempanho da empreea 530 dvulgados?
C A ampresa ndo tem Indicadores 02 desampenno

Nao

Soments no AMKio portuano

€ SIMqualguer pass0a pode ter acesso as informagies.

Obssrvagdes
S.A empresa analisa 0 desempanho de seus concomantes?

-

NSo

N30, porque N30 tem concomentas dretos

Sim, mas 02 manara Informa

Sim, o maneira sistematica e com penodicicads

Obsarvagies
MmmemmommmMmma

Programa de Poz-graduscio em Meio Ambiente / PPG.MA tj
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ars
' 10.A empresa mantém procediMentos Para CoMUNcagao ntema sobee 3
movimentaco dos residuce soldos retrados das embarcagies?

“ N
N30, somente 3 totaidade mensal como um todo.
N0, somente 3 totalidade mensal retrada do porto como um fodo

Sim, existe um controie especinico para as embancaghes.
Observagdes

&

11.A empresa mantem recabimento de documentacso o2 a
com 06 m@mmmmmmu
resiouos 02 embanagao’?

“ No

N30, mas gostana o2 ter
sim, mas N30 2513 sislemaizado como forma de controie
Sm

Observagies

12 Ha procedmeantos defnkios para negociar com o clene, visanoo 3 melhonia da operagio
03 retirada dos resioucs o8 embaragso”’

{-

-~
L

-~
L

-

Ndo
€ N30, mas se fivesse maihorana a relagdo emre 05 entes.

2 Sim, Mas N30 CONSKIEr3-62 ASPECIDs 03 Operagao propriamenie dio.

C Sm

Obssrvagdes

13.530 levadas am consioeracdo reciamagdes dos clenss no Ambito d3 operagao de retrada
de resioucs oe 14

o

N0, porgque 0 procadimento & fechado & ndo tam como ser Aterado
Sim, mas prevalece 05 ODJEINVOS 43 empresa No atendmMenio 30 SenVico
Sim, ces0e que seja parinente & ndo ira nenhuma legislacdo
Sim, sempre, pois 3 pAEr 43 MEesMa O Processo & reavaliado.
Observaghes
14 As reclamagbes, quando ocomem, s30 registracas?
© No

NS0 existe um canal espacifico de registo de recamagies

C
C
P

r
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C Quango 3s reciamagies ocomem 3s S30 reportadss 306 respoNsavels.

Sim, porgue existe um candl 02 COMUNICICI0 25PEcilion Para e6se M.
Observagbes
15.Ha procedmentos estadelecions par responoer as reivindcagdes dos clentes?
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APENDICE D - O impacto da pandemia de covid-19 na atividade de cruzeiros
turisticos

Inicialmente esta tese pretendia coletar os dados até a temporada 2019-2020,
periodo que teria inicio em outubro de 2019 e encerramento em maio de 2020.
Entretanto, a partir de novembro o mundo se transformou e foi globalmente atingido
pela rapida e devastadora pandemia de um novo virus, até entdo desconhecido.
Inicialmente, tratado como mais uma “gripezinha”, nado lhe foi dado a devida
importancia e atencdo. Contudo, com o numero de vitimas fatais se alastrando pelo
mundo, setores da sociedade e do poder publico iniciaram a jornada para desvendar

tal mistério.

Este apéndice ndo tem a pretenséo de fazer um relato detalhado acerca das
graves consequéncias que essa pandemia trouxe as populacdes, contudo,
destacara dois aspectos pertinentes com este estudo — a producdo cientifica
dedicada em relacionar o COVID-19 e os navios de cruzeiro, tendo por base o
repositorio ScienceDirect; e, o impacto econdmico que o setor sofreu com a
interrupcdo da temporada 2019-2020 e a nao realizacdo da temporada 2020-2021,

utilizando-se de noticias veiculadas na imprensa especializada no setor de cruzeiros.

Um breve olhar da ciéncia
Desde a eclosao da pandemia, cientistas do mundo inteiro tem se desdobrado

em pesquisas para compreender o funcionamento do virus COVID-19, bem como
encontrar formas de combaté-lo. Nesse sentido, as publicacdes cientificas adotaram
duas medidas, até entdo, inéditas — o0 aceite e imediata publicacdo e a

disponibilizacdo gratuita desses trabalho.

Nesse contexto, o repositério ScienceDirect construiu um espaco especifico
para tais publicagdes que, até o fechamento deste estudo, conta com mais de 66 mil
publicacdes de varias vertentes ligada ao COVID-19. O Centro de Informacgéo tem
destaque logo na abertura do site. Contudo, este estudo se debrucara em torno de
alguns artigos, a titulo de exemplificacdo, que tem por objeto os estudos da COVID-

19 no universo dos navios de cruzeiro.
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Utilizando-se das palavras de busca “ cruise ship and covid19” foram
identificados, inicialmente, 585 publicacbes, que foram refinadas para artigos e
reviews, obtendo o niumero de 415 publicac¢des, distribuidas nas subéareas, conforme

demonstra a Tabela 16.

Tabela 16 Distribuicdo das publicacfes por subareas no repositério ScienceDirect

Subérea Numero de publicagcées
Medicine and Dentistry 175
Immunology and Microbiology 81
Environmental Science 72
Business, Management and Accountig 50
Engineering 37
Biochemistry, Genetics and Molecular Biology 18
Economics, Econometrics and Finance 18
Decision Sciences 17
Energy 15

Fonte: ScienceDirect. Elaboracdo da autora

Em relacéo as revistas, a distribuicdo esta bem diversificada, ao todo séo 25,
destacando as que apresentam o maior de niumero de publicacdes na Tabela 17.

Tabela 17 Revistas com o maior nimero de publicacées

Revista Numero de publicactes
Science of The Total Environment 23
International Journal of Infectious Diseases 21
Travel Medicine and Infectious Disease 12
International Journal of Hospitality Management; The Lancet 9
Infectious Diseases; Environmental Research

Fonte: ScienceDirect. Elaboracdo da autora

Um marco para o interesse dos cientistas foi a ampla divulgacdo do caso do
navio Diamond Princess, quando este ainda estava em aguas japonesas. O alto
namero de testes positivos na embarcacdo fez com que o governo japonés a
colocasse em quarentena 3.700 pessoas, entre passageiros e tripulantes. O

gerenciamento da situacao foi fortemente criticado pelo professor Kentaro Iwata,
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especialista em doencas infecciosas da Universidade de Kobe, por ocasido da sua
visita ao navio, referindo-se a ele como "celeiro da COVID-19"1° | porque néo havia
separacdo entre areas contaminadas, das demais areas livres do virus, além de
inimeras falhas como, por exemplo, ndo ter um profissional da &rea de infectologia a
frente da situacdo, somente o0s burocratas que, apesar da medida restritiva,

mantendo as pessoas na embarcac&o, ndo conseguiu evitar a transmissao.

Zhang et al (2020) a partir do dado que até o dia 16 de fevereiro de 2020, 355
casos foram confirmados para COVID-19 no Diamond Princess, ressaltaram que
era de vital importancia estimar o namero reprodutivo (R) do novo virus na fase
inicial do surto e fazer uma previsédo de novos casos diarios no navio. Para tanto, os
pesquisadores ajustaram o intervalo serial relatado (média e desvio padrdo) com
uma distribuicdo gama e aplicou o pacote “earlyR” em R para estimar o RO no
estagio inicial do surto de COVID-19, simulando trajetérias epidémicas cumulativas
plausiveis e futuras e ajustar os dados de incidéncia diaria existente. Como
resultado identificaram que o valor de Maxima Verossimilhanca (ML) de RO foi de
2,28 para surto de COVID-19 no estagio inicial. A mediana com intervalo de
confianca de 95% (CI) dos valores de RO foi de 2,28 (2,06-2,52), indicando que o
namero provavel de novos casos nos préoximos dez dias seria elevado, podendo
atingir entre 1384 e 1656 pessoas no décimo dia. No entanto, se o valor de RO fosse
reduzido em 25% e 50%, o numero total estimado de casos cumulativos seria
reduzido entre 981le 1177 e 697 e 817, respectivamente. A conclusdo foi que, a
menos que o controle e o0 gerenciamento de infeccbes fosse rigidamente

controlados, o potencial de COVID-19 agravaria drasticamente 0 surto no navio.

Nesse contexto, Zhou et al (2020) alertam que proteger a saude dos viajantes
de cruzeiro durante toda a viagem é de extrema importancia para a industria e para
a saude publica global, uma vez que o turismo de cruzeiros esta cada vez mais
popular, com cerca de 30 milhbes de passageiros transportados em navios de
cruzeiro em todo o mundo a cada ano. A partir da analise dos desafios e
oportunidades na saude em viagens do ponto de vista da governanca global da
saude, os autores demonstraram a necessidade de uma politica publica global no

hY

gue diz respeito a saude em viagens. Os regulamentos internacionais como, por

19 Yoshida, Reiji (19 de fevereiro de 2020). «Expert stirs controversy with video on 'inadequate’ virus
controls on Diamond Princess». The Japan Times Online . ISSN 0447-5763. Acesso em 26/06/2021.
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exemplo, o Regulamento Sanitario Internacional (RSI [2005]), a Convencdo das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (UNCLOS) e as convencdes da Organizacéo
Maritima Internacional (IMO), devem ser atualizados para lidar com problemas
graves em relagdo a problemas de saude publica em viagens. Os papéis e
responsabilidades e os mecanismos de cooperacao dos diferentes atores ndo sao
claros em relacédo as emergéncias de saude publica durante a viagem. Dessa forma,
a questdo da saude publica em viagens transcende as fronteiras nacionais e envolve
atores de varios niveis, portanto, precisa de cooperacdo e governanca global.
Regulamentacdes e legislacdo em nivel global e nacional sdo necessarias para

prevenir crises humanitarias em larga escala na saude em viagens.

Nesse cenario, € possivel afirmar que a pandemia do COVID-19 devastou o
setor de cruzeiros com interrupcdes e cancelamentos generalizados. O ambiente de
confinamento dentro das embarcacgdes, associado as altas taxas de infeccéo entre a
tripulacdo e passageiros, além da ampla cobertura da midia foram fatores
determinantes para essa devastacdo como apresenta o trabalho de Holland et al
(2021) que, a partir da analise de dados por meio do software analitico Leximancer,
coletados por meio de entrevistas com cruzeiristas e membros de tripulacdes,
indicou que o pais de residéncia influencia significativamente a percepcao das
pessoas acerca dos riscos para a realizagdo de um cruzeiro de férias, além de afetar

futuras intencdes de realizar esse tipo de lazer.

Um breve olhar dos negocios
Anualmente, a Associacdo Brasileira de Cruzeiros Maritimos (CLIA Brasil),

juntamente com a Fundacdo Getulio Vargas (FGV), produzem uma analise acerca
da temporada encerrada. O ultimo levantamento, correspondente a temporada 2019-
2020, abarcou a movimentagcdo do periodo de novembro de 2019 a marco de 2020,
diminuindo em um més a temporada em virtude da declaracdo da pandemia.
Contudo, a pesquisa mostrou que essa temporada teve impacto econémico de R$
2,24 bilhdes na economia do pais, um valor 7,6% maior em comparacao a
temporada anterior (2018/2019). Além disso, o setor gerou R$ 296 milhGes em

tributos e 33.745 empregos no periodo (Cruzeiros maritimos, 2020).

Antes de margo de 2020, o setor de cruzeiros vivia um cenario de

expectativas positivas com cerca de 30 milhdes de passageiros transportados em
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2019 e um impacto econémico superior a US$ 150 bilhdes, a industria sinalizava
crescimento. A previsdo para o ano de 2020 era de 32 milhdes de passageiros e 19
novos navios, fazendo o setor se aproximar dos 300 navios em operacdo em todo
mundo. Contudo, a realidade se mostrou totalmente diferente. Em meio a criacéo de
protocolos de saude e seguranca, 0 setor tenta se recuperar da maior crise de sua
histdria e inicia lentamente uma retomada das operacfes. A pandemia de COVID-19
paralisou o setor por mais de cinco meses e for¢cou grandes players a se adaptarem
de forma abrupta a nova realidade (Regis, 2020).

Grande companhias, além de suspenderem as operacfes, iniciaram
processos de recuperacdo judicial junto aos seus governos ou recorreram ao
mercado financeiro, por meio de aumento de capital, venda de acdes e repasse de
titulos, para mitigar os impactos da paralisacdo do setor. Cortes nos salarios dos
principais executivos e demissdes também foram comuns neste periodo. Além disso,
0 surgimento de politicas de cancelamento e remarcagdo, que em sintese
favoreceram quem optasse por usar os créditos em cruzeiros futuros, evitando o
reembolso, e a flexibilizacdo de datas dos cruzeiros, adotada pela maioria das

armadoras, também foram instrumentos de superacao da crise (Regis, 2020).

Concomitantemente, as companhias investiram no desenvolvimento de
protocolos para se adaptar ao novo cenario. Foram comuns parcerias entre
armadoras, como ocorreu com Royal e Norwegian, e entre companhias e grupos de
saude e de bioseguranca. Os resultados trouxeram novos elementos, como
testagem universal de passageiros, uso de mascaras restricdo de saidas, mudancas
nos bufés, reducdo de capacidade e até monitoramento de passageiros para

rastrear casos de infeccédo.

Com rigidos protocolos, as operacdes foram retomadas na Europa, Asia e no
Sul do Pacifico, como tentativa de demostrar confianca e inspirar um futuro
préspero. Entretanto, segundo a Clia Global, o impacto no setor foi calculado em
termos econdmicos de 77 bilhdes de dolares e perda de 518 mil postos de trabalho.
No caso do Brasil, ndo foi possivel implementar a temporada 20/21, além de
registrar uma perda de mais de 2,62 bilhdes de reais em impacto econémico e 39,5

mil empregos que deixaram de ser gerados (Clia Brasil, 2020).
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A despeito da previsdo de retomada da atividade, no Porto do Rio de Janeiro
nao tem nenhuma indicacdo de que havera navios de cruzeiro atracando a partir de
outubro de 2021, pelo menos € o que indica o site oficial do Pier Maua, responsavel
pela recepgdo dos navios de cruzeiro no Porto do Rio de Janeiro. Até o momento do
fechamento deste estudo, ha uma sinalizacéo para a atracacao de trés navios, mas
nao foi divulgado se os passageiros poderdo descer ou se sera apenas uma parada

de abastecimento.
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ANEXO A PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS DA AUTORIDADE PORTUARIA
NO SISTEMA CONCENTRADOS DE DADOS PORTUARIOS DO PROJETO
PORTO SEM PAPEL

lsm

PROJETO PORTO SEM PAPEL by

/) 3
* $ER-

-

L

Procedimentos Operacionais da Autoridade
Portuaria no Sistema Concentrador de Dados
Portuarios do Projeto Porto sem Papel

A - Objetivo

Descrever os procedimentos operaciona’s a serem adotados pela Autoridade Portuarias no
Sistema Concentrador de Dados Portuarios do Projeto Porto sem Papel para as situagdes

ocomdas durante a estadia da embarcacdo na area portuarnia.

B — Procedimentos Operacionais

B.1 — Atracacao

Seq

A Agéncia de Navegac3o nao cadastrou
DUV para a embarcag3o obrigada a prestar
informacdes no Sistema Concentrador de
Dados Portuarios do Projeto Porto sem
Papel - PsP.

A autoridade Poruara desconhece a
existéncia desse navio como destinado
3o porto, portanto nd3o devera ser
permitida 3 atracacao da embarcacio.

A Agéncia de Navegac3o n3o gerou o
Aviso de Atracacio (RAP) para a

embarcagio.

A autoridade Portuara desconhece a
existéncia desse navio como destinade
ac poro, portanto n3do devera ser
permitida 3 atracacdo da embarcacio.

A Agéncia de Navegac3o gerou o Aviso de
Atracac3o (RAP) para a embarcac3o.

Apés analise, a Autoridade Portuaria
devera ratficar a previsdo de chegada da
embarcacdo, informando o nimero de
viagem (sequencial do navio) no Sistema

Satmme Conventredor de Dados Portulos do Mroelo Foto e Fepel - Miew de Codegiinsia - Vamdo 1 - 100092011 - Mg 1
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PsP.

A Agéncia de Navegag3o confirmou 3
solicitag3o de atracac3o da embarcacdo no
Sistema.

A Autoridade Portuaria devera analisar as
informagdes prestadas. inclusive o
mandesto de carga e Lsts de
Mercadorias Pergosas - LMP, para
fomecer as anuéncias de Provis3o de
Navios & Risco Operacional no Sistema
PsP. Neste momento a Autoridade
Portuaria podera autorizar 3 atracacio ou
solicitar exigéncias para a embarcagio,
registrando  estas  mformagdes no
Sistema PsP.

Caso haja exigéncia(s), a Agéncia de
Navegacdo providencia e registra as
5 |informagdes de  atendimento  das
exigénecias de atracac3o mformadas no
Sistema PsP.

Apds analise, a Autoridade Portuaria
poder3 autorizar 3 atracac3o ou solictar
novas exigéncias para a embarcag3o,
registrando estas informagdes no sistema
PsP.

Embarcagdo sem  exigéncias, com
autorizacdo de atracacdo de todos os
@ |Anuentes.

A Autoridade Portuaria devera registrar
as informagdes da programacdo de
atracagdo da embarcag3o, informande a
datahora e local da atracac3o no sistema
PsP.

A Agéncia de Navegacdo solicita
reprogramac3o da atracacio, em vriude de
adiantamento ou atraso da embarcacdo.

Apos analise, a Autoridade Portuana
devera registrar as informagdes da
reprogramagde  da  atracac3o  da

atracag3o, porem. a embarcac3o ou 3

7 -
embarcag3o. Infomando a3 nova
datahora e local da atracacao no sistema
PsP.

8 A Agincia de Navegacdo solicitalApos analise, a Autoridade Portuaria

podera impedir a atracacio da

Saterme Concertrader Jo Dadce Purtubne do Progeto Furto sem Papal - Plenos de Codipdnce - Vendo 1 - 10080011 - Mg 2
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-

ﬂéEPm C)

propria Agencia apresenta  qualquer
imegularidade.

embarcacao, registrando o motivo do
impedimento no sistema PsP.

A embarcac3o atracou no local (bergo e

A Autoridade Portuara devera informar a

8  |cabeco) programado. datahora e local da efetva atracagdo da
embarcac3o no sistema PsP.
B.2 — Operacao
Ocoméncia de troca de Apgéncia de|Através das nformaches prestadas. a
Navegacac na operac3o de carga e|Autoridade Poriuara devers fomecer as
descarga da embarcacio. anuéncias de Provisdo de Navios e de
Risco Operacional no Sistema para 3
1 operag3c adcional. A Autoridade
Portuaria podera autorizar a atracac3o ou
solictar exigéncias para 3 embarcag3o,
registrando  estas wformagdes  no
Sistema PsP.
Caso haja exigéncials), a Agéncia de|Apos analiss, a Autoridade Portuana
Navegacdo providencia e registra as|poder3 autorzar a operac3o ou solicitar
2 |informagdes de  atendimento  das|novas exigéncias para a embarcagdo,
exigéncias de operagdo informadas no|registrando estas informagdes no sistema
Sistema PsP. PsP.
Embarcacdo sem  exigéncias, com|A Autoridade Porudria devera registrar
3 |autorizag3o de operag3o de todos os|as 3 permiss3o de operac3o no sistema
Anuentes. PsP.

B.3 — Desatracacao

Situagao

Embarcacdo sem exigéncials), com

A Autoridade Portuaria devera registrar

Sitfarne Concmtrackr de Ondos Pardudne do Proefo Pono sen Papel - P de Codephocs - Vanlo | - 10082071 - Mg 3
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autonizacao de desatracacao de todos os|as informagoes da programaglc de
Anuentes. desatracacio da embarcag3o,
infformando a datahora e local da
desatracacdo no sistema PsP.

A Agéncia de Navegacdo solicita
reprogramagdo da desatracagdo. em
virtude de adiantamento ou atraso da
embarcag3o.

Apos analise, a Autoridade Portuaria
deverd registrar as informacbes da
reprogramacdo da desavacagdo da
embarcagdo, informando & nova
datahora e local da desatracacdo no
sistema PsP.

A embarcacac desatracou do local (berco e
cabeco) programado.

A Autoridade Portudra devera informar 3
datahora e local da efetiva desatracagdo
da embarcagio no sistema PsP.
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ANEXO B TABELA DE TAXAS DO PORTO DO RIO DE JANEIRO
&

TARIFAS DO PORTO DO RIO DE JANEIRO
Operacoes Portuarias

UTILIZAGCAO DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA
-PROTECAOE ACESSO AQ PORTO -

~ TABELAI ‘
UTILIZACAD DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA
- INSTALACOES DE ACOSTAGEM -

- INSTALACOES TERRESTRES E FACILIDADES -

TAEELA IV

UTILIZACAD DE CONJUNTOS DE EQUIPAMENTOS
- MOVIMENTACAC DE CARGAS E CONTEINERES -

TABELAV

~ . TABELAII ,
UTILIZACAD DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA
I - ARMAZENAGEM - I

TABELA VI
- SERVICOS DIVERSOS -

I TABELA VI I

- FORNECIMENTO DE EQUIPAMENTOS PORTUARIOS -

DirmepSuplamGarime Porte do Rio do Fansino Easohgdo Antaq o 5033 de 207102015
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TABELAI

UTILIZAGAO DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA
PROTECAO E ACESSO AO PORTO

Esla faboly remunerard 4 U2acdo dis facddodes poudias consiuidas peins mahes, guebramanes,
canal de acesso @ bada de evolugdo, Que proporcionem Aguas atrigadis Wangadas, profundas e
SNAEZRNAS para a5 embMCECoes realizaren SURE 0D0fad Ges COMm SeQUanta.

IQ.M--M&WMM&W | I

2 Cobrange (RS}
2.1 Por 1onaiada M ovim enfada nas mstaacoes da CORL o4
22. POt condingr modmentado no cais plblco
221 Chasd 53,427
] isenio
23. Por TLR [Tonelada Ligdsa de Regean) das embarcacdes que s ulitzamm do
siha2agdo, baloamento, canal de ety drea de fundeio, sem Movimentacdo de
| caa. ou em om lamnass privades fora do Foro do Rio de Janeeo
2.3.1 Emdarca sem 0.4
2.32 Davivados 00 petrdiao o dicoo! 401
2.3.3. PetrGiso 2,21
[ 234 Dubos granes 297
. 3. 62
'H‘Fuambua;h 2766,33 |
DOIDAT Caphes Nl 37eas 00 TLNON0 (DeNoa0s 08 10 Gias )
mwmm-é 2786,23
2 Sogunto pariods (par cada 10 00D 126 ou 580 8 oM CacEs) Z765,5 |
253 Toveeind pedodt [por cada 10 000 b ou frecds da embasacdo) 431249 |
2 5.4 Quarto penodd @ sudseientes (s cads 10 060 DO ou Aagso U emBatagso) 11.064,38
1. NORMAS DE APLICACAO

31, mummmmmumxmmummmmmm
COMSITIo MmO Ou Ne Apao tmo, &s GoNs AMprogadas Na PaVegecdo de ApoI POMUAnG,
ammmmmwmmumommm Dem COMO AgQUaas Culs Bangho estd
PAOVELD e e

3Z O iem 2.4 somente serd aplicado pam 2k embArcagdes que S0 WSaiem dis Tcldades cesm
wbela, excush %o para A0 @00 GRAND, Sendo Coblado pold entrada 0 emMbarcagdo

ax Olmzsmwaapiuoaésmm'hmamx d0 SCOd0 COM & Hoenga eepedda
pela Autoridade Marlting {Regulamento do Tralego Maritmo @ Seus incisas),

34 Otem 25 serd aplicodo tambdm 05 embarcatOes que demandaren 0% fundeadowos do Porto 4o Rio
o J a2 das dic MMMmbmmmemmm
Crganicados, Mowhgmnatanam

TABELAII
UTILIZACAO DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA
INSTALACOES DE ACOSTAGEM

Esta tavel3 remunerara 3s faclicades porfudrias consttuldas, conforme 3 Instalagdo portudna
€6pacifica ullizads, tais como doifing, Cals, piess, defensas, Sic.

1. Vaior a car oobrado a0 requicitande, Na alracagao da embarcagdo.

2 Cobranga R$)
por )] o0 $55,06

3. NORMAS DE APLICAGAO

S30 lsentas n&
at oepagznegna:'mmaaagmmsw&?maqwmemm comercia e

32.0 X ndo umlizado em =@ sera oe 1
sawgomlsmo% em operacso, passivel o= penadizacio

raguamentagdo
3.3. No caso de embarcagles 05 3000 poriUaro, 05 ValorEs 02513 13bel3 S0 cobradds do requiskants
mdess%mmemporee«m).
3.4. No caso das embarcagdes 02 exciusiva configuragdo de tursmo 2 ge recreld, 06 valorss 0eeta tabaia

s2r80 coDranos do requisiants com reougdo de S0% (Cinquents por cento);

3.5, Na apuragio prevista nesta tabala, havera uma ieranda de até 60 minuos,
mommwﬁe&%ﬂemommm

36. Os valores 02eta BHS3 S2r30 COOMI0Ss &M dobm, sempre EMBAT3CI0 PEMManscer
POF SU3 COMVENKENTa ou respansablidade, sem movimentar m:upassagens.porterpoapmas
(Ir&s) horas consecutlvas &m cada pariodo.



TABELAII

UTI LIEA{;AD DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA

INSTALACOES TERRESTRES E FACILIDADES

Esfa tabela remunsrard a willzagdo da Infrasstnutura operacional temestre, mantida pela CDRJ,
coipcada a -:Ispcsl-;i:- das operaghes porudras, @k como: Inspelonas operadonals & coninole)
corferdncla, padimentacin, 30ES50E & ATUAMETIDE, AEas o8 estEcionamenios, lnhas fams=as = de
gJI'l:IEI.EE-. mstalagies & disTiulgdo siéica necessana aos dhversce equipamentos & lluminagso

EXIETIA, $2gUranga, redes de sinalzagdo, comunicagdo, esgoio, 30UE & comaale & Incndo.

1. Valor 3 car pobrada o requicHanbs.

raritro & e:q:hu-'aﬂl: = pebdien & s, em apolo as athvidades of'-chone

2 Cobranga e ]
2 1. Mencadoria imporiada ou =xporiada (carga geral = granéis stildos) fora de instlagles de
conjurios de equipamenios, por forekada:
21.1. Carga geral 11,08
532 H;: siderivpice, aiuminin, femodiga, sado e coone, Zincn, acloar, granks, manmore £ .
Z2.1.3. Grans sdlldo 332
21.4 Graned sdildo em big-tag 312
Z1.5 Descangs de sal o832
2 1.5. Bobina d= papal Imprensa 8,20
2.2, Contiirer camegeto oU descamegade ro cals poblicn
221, Contiiner cheio 188,16
27 2 Confiiner vazio 48,78
2 3. Viekcuios & conliineres na modaldade RO-70 ro cais plblo:
2 2.1 Por velowp (aatomdeeis J aimos weituba s recuios Camepados Com Mmenadoas) 4,88
2 2.2 Por confaimer
= 5.0.1. Conliner chelg .76
2322 Contdiner vazo 9.B8
24, Grands movimentados e&m insisaples porudrias piblicas gue disponham dos Seguinkes
Conjunios de equipamenios, por ioneiada:
2 4.1 Descargs o= pravels sclidos 1,88
o4, 2 Recarga femaviiva Ot grastis sides 1,88
2.4 3 Destarps o= friga 1,88
2 4.4 Mosimeatardo de grans&'s Ngukdos:
2.4.4.7 peirdhes, derfeados = Sl 1,88
2.4.4.2 ouros 4,16
2 5. Corsumin de bondo, por loneada 3,32
2 8. Coninoiefconf=nincia no recebimento ou na enirega de memadona, por ionsiada ou fragio 1,88
2 7. Orupagio o= linha femes por vagles de ierreines, cobmda por vagao 8,08
2 8. Estady de vaples de terosinos, cobrada por vagao, por dia ou fragio .77
2 8. Peio embargue, desembanmue & rinsio de passageins Ro cais plbilcn, com atracago for
da drea arrerdada:
Z.8.1 For passagsin embanats 16,56
2.8.2 For passapein desemibanc ado 18,BE
Z8.3 For pas=sageirn =m rnsio 12,54
210 For tonsiads = fracks movimentsda nas embancagles esmpregadas ra navegagBo oe apoia 4,51
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TABELAVI
SERVICOS DIVERSOS

Esta t302l3 remunerard o6 Senigos o2 fomecimento o= maode-00ra, em operagdo ford o2
I de Conjunios oe esta %or

nstaacles | Equnmgms. %aﬂa’aﬁs requisitada ]u'%oea Admiristrag3o
(2gu3, energla eiewica, eic.), tansporte fToViano e rodowiarno, 02ntro do portd organizado, pesagem em
balangas rodo 2/ou fAToVang, £iC., C350 requisitado(s).

1. Valor a cer oobrada 2o requicitants.

2. Cobrangs IR$)
21, Movimeniaglo de (roduto sideringen shaninig h'mu aladoe de uaxg zhuo w av-\tu 093
miimare & café. UliZando mlo-de-otre jaltads em de

ZZ 150 para TOVINeniagao G0 GUTos TEoe 08 CHroa Garal, Sxieio RN, par.ochdn (L

=35 laan oV de grane: s0830 rmlada [ %]
24 1080 para m%;hﬁmmm

241 Lo chew 15,44

237 T VIO 12,00
25 Fol pesagem Of Mercasoras cRlfegilis am vagles ouU OUlIos weicuos, Pof TONeeds OF caga © 0.42
tara 02 velcua
I om consolong e | CeRioiRohaagis OF CotRBrer i, Pt UTiaaos

201 Cas pawi Zads 347,54

202 Corgescts 27,30

A SONVLD 3¢ TASpOes s Peliacdes DOTLMES, 8N VEICULS MOMMaNoS U IR0iance

271 Cargs gae. por fanelsds 207

21e i, D onevacs 07
[ 27 3 Coniwier Chao, pov Wivoeon 115,00
[ 27 4 Conldiww vano_por indeds. 535

movine ©8, fowse 10 NOUSD, PATA e 06 1CHTECH OF AIMOATE G0 METCIdons © 129.00

| centernga sd:anera, por contbines

29 Peic fonecurento de conficado ou lermo de Wslora oo undade = 36.87
Z70. Fels /emoghc @ Anecons om CaniThBo Oe Mercedona Copoeladcs @ COMOEnace. pof S

Coniderada mpripna DA CONBUMG, DINS vaZamento na kxaie, por loneiads

Z11. Fes CeScaia oo mercadonas totelads

211 v%nu555§= 3

2172 G0 gersl Bovno 08 5 1onoleons T4

211 jwam 294

[ ¥ T nes fel POUnie o umecmano de eNeiga ¢ 00 2213

mdn 000 o Celigamenio 3 Lnidede refligeracors A tede. pOr perindo de Tabaihe:
73, Mecioeieio 00 CoWs OF SgUs IoMeads 15 smimagien T =
274 Mecuoereyio GO cole G0 eneipia SEb0) IoMecds 38 enberceches Tar
Li&Mmennmmmﬁmmm-mnummmu por
unidade, Ga ou fragda

2157 b 08 COnT Jado of JUOIeIeaes 27 5%
1.‘.' DAVITDS N CADSCY avtre 20 o SUneladss BE

108 SO COPETIOR08 SOINE f C.5

EALS Fxnaaai-im CoOTES 06 & =y ALICAc8 G0 eqUmIate, Cor o O
Yagho & gy termno

2 18,7 Cownigho st T80

216 2 Cowrgho parcial 85 52

2183 Y0 O OPerBir 13,78
[ 784 Acwsdo sem operador AR
2.17. Pela uli2agho Se dredn, madafte SONUES 3¢ Ut IemOrang, Sor Mmetro Quadieds, Do mds o

2 17,7 BT B8 OSaccOMTE T.08
2 172 Em dnee oodaents )

238 Pola USiZacho O doeds o cardter tereordne & precinio Jar O Sendmein ou ApU0 & cperaglo
POtudria, DO Melre QUadrads, Do més cu Bagla

7 181 B 08 OSS000aTE .04
2 THZEm draa c00aTe 50

Dirzep Suplam Garims Portodo RiodsJameire  Rasclugio Amng o 5033 ds 201072016
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ANEXO C PROCEDIMENTO PARA A RETIRADA E SAIDA DE RESIDUOS
SOLIDOS DE EMBARCACOES

1 — Objetivo:

Regulamentar procedimentos para a retirada e saida de residuos solidos de
embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro.

2 — Responsaveis:

- Coordenacéao de Vigilancia Sanitaria de Portos, Aeroportos e Fronteiras de Estado
do Rio de Janeiro/ Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria - CVPAF-RJ/ ANVISA —
Autoridade Sanitaria;

- Servico de Vigilancia Agropecuaria Internacional do Ministério da Agricultura,
Pecuaria e Abastecimento -VIGIAGRO-RJ/MAPA — Autoridade Agropecuéria;

- Receita Federal do Brasil do Ministério da Fazenda — Alfandega da RFB no Porto
do RJ/MF — Autoridade Alfandegaria;

- Companhia Docas do Rio de Janeiro — CDRJ — Autoridade Portuaria.
3 — Documentos a serem apresentados:

3.1 - Formulario Integrado de Autorizacdo para Retirada e Saida de Residuos
Solidos de Embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro:

la via - Requerente;
2avia - RFB;

3.2 - Declaracdo para Operacdo de Retirada e Saida de Residuos Sdlidos de
Interesse Fitozoossanitario de Embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro; e

3.3 - Declaracdo para Operacdo de Retirada e Saida de Residuos Sdlidos de
Interesse Sanitario de Embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro.

4 — Procedimentos (revisdo marco/2015):

Todos os procedimentos abaixo, delineados conforme o fluxograma do item 7,
deverdo ser efetuados em horario comercial de atendimento.

4.1 — Os residuos somente poderdo ser retirados da embarcacéo apds deferimento
da ANVISA e do MAPA;

4.2 — A retirada de residuos de bordo devera ser previamente solicitada as
autoridades, pelo comandante ou agente maritimo, que devera protocolar na CDRJ
o Formulario integrado de autorizacao para retirada e saida de residuos solidos de
embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro, em duas vias; a Declaragdo para
operacdo de retirada e saida de residuos solidos de interesse sanitario de
embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro (ANVISA); e a Declaragéo para operagao
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de retirada e saida de residuos solidos de interesse fitozoossanitario de
embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro (MAPA);

4.3 — As autoridades sanitaria e agropecuaria no Porto do Rio de Janeiro analisardo
0os documentos, observando todos os pontos de seu interesse desta solicitacdo e
dardo o seu parecer. No caso de indeferimento a retirada de residuos, a autoridade
responsavel pela analise reterd os documentos supracitados e encaminhara por e-
mail, oficialmente, o formulario indeferido a CDRJ;

4.4 — Cabera a autoridade sanitaria no Porto do Rio de Janeiro verificar o
cumprimento das Boas Praticas de manejo de residuos solidos de acordo com a
RDC ANVISA n° 56/08, bem como de manter de forma auditavel a Declaracao para
operacdo de retirada e saida de residuos solidos de interesse sanitario de
embarcacdes no Porto do Rio de Janeiro;

4.5 — Cabera a autoridade agropecuéria no Porto do Rio de Janeiro, verificar o
cumprimento do estabelecido na IN n® 36/2006, bem como de manter de forma
auditavel a Declaracdo para operacao de retirada e saida de residuos soélidos de
interesse fitozoossanitario de embarcac¢fes no Porto do Rio de Janeiro;

4.6 — Apés deferimento das autoridades sanitaria e agropecuaria, 0 comandante ou
agente maritimo submetera a autorizagdo da RFB, em exercicio no Porto do Rio de
Janeiro, as duas vias do Formulario Integrado;

4.7 — Cabera a autoridade alfandegéaria no Porto do Rio de Janeiro manter de forma
auditavel a segunda via do Formulério Integrado;

4.8 — ApGs cumprir todo o tramite, o transportador providenciara a saida dos
residuos sélidos pelo portdo 24 com a apresentacdo da primeira via do Formulario
Integrado deferido & autoridade portuaria;

4.9 - Apos a destinacdo final, o comandante ou agente maritimo devera entregar a
autoridade portuéria a primeira via do Formulario Integrado deferido junto com a
comprovacdo de recebimento dos residuos pelo receptor, segundo o estabelecido
na Diretriz DZ-1310.R-7 - Sistema de Manifesto de Residuos do Instituto Estadual do
Ambiente — INEA,;

4.10 - Em caso de cancelamento da operacao de retirada de residuos, o
comandante ou agente maritimo devera retornar a CDRJ com a primeira via do
Formulério Integrado, para o encerramento do processo.

5 — Condicbdes Gerais:

5.1 - Os 6rgéos envolvidos no procedimento de retirada e saida de residuos soélidos
da area do Porto do Rio de Janeiro deverdo seguir os Procedimentos Internos
especificos de cada Instituicio/ Orgdo, mas com o objetivo comum a todos
envolvidos no Termo de Ajuste de Conduta — TAC;
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5.2 - Qualquer etapa do gerenciamento de retirada e saida de residuo seré passivel
de auditagem e acdao fiscal, dentro da competéncia de cada 6rgao envolvido e das
suas responsabilidades previstas no TAC,;

5.3 - A Comisséo Interdisciplinar formada pelos representantes dos 0rgaos
envolvidos nestes procedimentos estabelecerda e seguirda uma Programacao de
Auditoria anual para acompanhamento do gerenciamento de retirada e saida de
residuos soélidos originarios de embarcagBes, podendo realizar fiscalizacdes e
auditorias extraordinarias a programacdo, de acordo com 0S seus interesses.
Durante as fiscaliza¢des/ auditorias, o fiscal devera fazer uso de EPI apropriado as
legislacbes de Seguranca do Trabalho vigentes, cumprindo de forma integral a
legislagéo em vigor;

5.4 - A CDRJ devera manter sob sua guarda e arquivado de forma auditavel, por um
periodo minimo de 5 anos, o livro de protocolo e os Formularios Integrados;

5.5 - Sendo no caso de indeferimento, por um periodo minimo de 5 anos, arquivar o
Oficio de comunicacao do érgao responsavel pela analise, juntamente com a cépia
do Formulario Integrado indeferido;

5.6 - A CDRJ podera solicitar orientacdo técnica aos demais 6rgdos envolvidos,
sempre que necessario;

5.7 — Este Procedimento Operacional Padrdo Conjunto devera ser revisto, pela
Comissao Interdisciplinar, sempre que necessario alterar procedimentos.
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ANEXO D EXEMPLOS DE MANIFESTOS VALIDOS E INVALIDOS PARA A
PESQUISA

Manifesto valido

Manifesto invalido




