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Resumo

A gestdo de residuos sélidos em ambiente portuario maritimo tem sido alvo de aten¢do normativa,
tendo ganho importancia devido ao volume de comércio por via maritima e aos riscos ambientais e
para a saude humana que representam estes residuos. Isto é especialmente relevante para economias
em vias de desenvolvimento, que podem assim alavancar o seu comércio enquanto protegem as
povoacdes e a natureza de impactos negativos. O porto de Bissau é um importante ponto de comércio
cujo sistema de gestdo de residuos sdlidos pode beneficiar de uma andlise com a intencdo de
identificar pontos de melhoria para assim diagnosticar e propor medidas conducentes a sua
optimizacdo. Este é o objetivo deste estudo.

Para este fim, foram entrevistados oito interlocutores que operam diretamente no porto de Bissau,
com o propoésito de mapear as praticas de gestdo de residuos soélidos, as perspectivas de
desenvolvimento, e identificar o grau de maturidade na implementac¢do de um sistema de gestdo de
residuos sélidos.

Da aplicacdo de uma analise de conteldo, os resultados mostraram que ha forte potencial de melhoria
em algumas areas relativas a formalizacdo de estruturas de gestdo e instrumentos de orientagdo. Do
mesmo modo, detectaram-se varias prdticas em uso mas cuja sistematizacdo ndo se encontra
realizada, pelo que também ai é possivel melhorar com vista a optimizacdo do sistema caminhando no

sentido de obter reconhecimento internacional.

Palavras-chave: Residuos sdlidos, Porto maritimo, Bissau.

Cadigo JEL: Q01 Desenvolvimento sustentavel, Q53 Residuos sélidos, M10 Gestdo de negdcios - Geral






Abstract

The management of solid waste in a maritime port environment has been the subject of regulatory
attention and has gained importance due to the volume of trade by sea and the environmental and
human health risks posed by this waste. This is especially relevant for developing economies, which
can thus leverage their trade while protecting settlements and nature from negative impacts. The port
of Bissau is an important trading point whose solid waste management system could benefit from an
analysis with the intention of identifying points for improvement in order to diagnose and propose
measures leading to its optimization. This is the aim of this study.

To this end, eight interlocutors who operate directly in the port of Bissau were interviewed, with the
aim of mapping solid waste management practices, the prospects for development, and identifying
the degree of maturity in the implementation of a solid waste management system.

From deploying a content analysis, the results showed that there is strong potential for improvement
in some areas relating to the formalization of management structures and guidance instruments.
Similarly, several practices are in use but have not been systematized. Therefore, there is also room
for improvement with a view to optimizing the system in the path of achieving international

recognition.

Keywords: Solid waste, Seaport, Bissau.

JEL Code: Q01 Sustainable development, Q53 Solid waste, M10 Business administration - General
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1 INTRODUCAO

Um porto é um local bem definido, organizado, estruturado e construido junto a beira do mar,
oceanos, rios e lagos com o propédsito de receber navios, independentemente do seu tamanho.
Segundo Caldeirinha (2014. p.16), “os portos sdo estruturas dindmicas de grande relevancia na gestdo
das cadeias logisticas e também como pontos de interconexao entre transportes”. As movimentagdes
dos transportes maritimos num ambiente portudrio, assim como outros meios de transporte impactam
negativamente o meio ambiente marinho. Existem varios poluentes emitidos pelos transportes
maritimos que sao prejudiciais para vida marinha e especialmente para a saude humana.

Entre estes residuos ha varias classes de periculosidade desde residuos relativamente
inofensivos para a salde humana como o papel, os plasticos e os metais ou materiais texteis até aos
perigosos como lampadas de mercurio, 6leos ou residuos de servicos de saude. Se bem que estas
classificacOes sdo aceites como as propostas pela associacdo brasileira de normas técnicas (ABNT,
2004), tem havido um ganho de consciéncia relativamente a transformacao, por exemplo, de plasticos
em ambiente maritimo, cuja degradacdo pode gerar perigo direto para a vida marinha bem como
retornar a populacdao humana como micropldsticos através da cadeia alimentar. Assim, ndo ha residuos
solidos que ndo representem riscos, no curto ou longo prazos, ao ponto de desmereceram atencao e
uma boa gestao.

Esta gestdo de residuos é essencial junto de zonas ribeirinhas ou maritimas densamente
povoadas onde muitos dos portos maritimos se encontram posicionados. Porém, os niveis de
implementagdo de sistemas de gestao de risco associados a recepgao, transporte e transformacdo de
residuos sélidos, ndo s3o homogéneos em todos o mundo. E sobretudo importante nas economias em
vias de desenvolvimento que os portos consigam dar seguranga as povoagdes, aos tripulantes e as
linhas maritimas de transporte para assim aumentar o comércio maritimo, sempre util ao
desenvolvimento econémico. De igual modo, para que protejam os recursos naturais nestes meios,
especialmente vulneraveis se ndao houver sistemas que formalizam a sua proteg¢do de operadores sem
escrupulos, ou individuos que procuram maximizar o seu lucro descartando-se de responsabilidades.

Uma maneira de formalizar esta protecdo do ambiente, das povoac¢des e da economia reside
nas convengdes internacionais que procuram regular por via governamental as leis que guiam as
praticas de transporte maritimos e terrestre bem como os procedimentos que devem ser legalmente
instituidos para monitorizar, gerir e mitigar os riscos causados pelos residuos sélidos ou outros

potenciais poluentes.



Entre o tipo de instrumentos legais que podem ser eficazes encontram-se as normas
internacionais, nem sempre com forca de Lei, mas que sdo mutuamente exigidas entre operadores
comerciais e autoridades portuarias para assim garantir o alinhamento de deveres e direitos de todos
os envolvidos. Sdo multiplas as normas especificamente centradas na gestao de residuos sélidos e de
sistemas de protecdo ambiental mas tendem a convergir em alguns pontos que podem ser entendidos
como boas praticas de gestdo. Assim, tem emergido um entendimento sobre o que é um sistema eficaz
de gestdo de residuos sdlidos, que praticas deve prever, e que processos poderdo ajudar a sua melhoria
continua.

Como em todos os casos, ha diferentes graus de implementacdo destas praticas que decorrem
de diferentes recursos disponiveis localmente, de politicas que poderdo ter ficado ancoradas num
momento histdrico e carecer de atualizacdo, ou simplesmente da falta de um documento orientador
gue sistematize e ajude a compreender que aspectos podem ser optimizados.

Assim, nunca é demais realizar diagndsticos e pontos de situacdo para identificar o que estd a
ser bem feito, o que pode estar a ser feito abrindo portas a riscos desnecessarios, e o que pode ser
feito para melhorar o que existe considerando a Lei e os recursos possiveis.

Para este fim, esta dissertacdo comecara por rever a literatura mostrando a importancia dos
portos maritimos, a gestdo do impacto ambiental dos portos, os tratados e convengdes internacionais,
as medidas concretas que ocorrem nos portos, e a sua sistematizagdo. Com base nisto, é apresentado
o método evidenciando a abordagem metodoldgica, os instrumentos usados, o perfil dos
interlocutores entrevistados, e a analise dos dados. Segue-se a apresentacao de resultados focando
cada uma das questdes de investigacao, para identificar os tipos de residuos sélidos no Porto de Bissau;
as estruturas de gestdo e direccionamento para a gestado de residuos sélidos ai existentes; e as praticas
em vigor a este respeito identificando o grau de maturidade na sua implementagdo. Por fim, estes
resultados sdo discutidos, concluindo-se quanto a situacdo identificada, aos pontos positivos e
igualmente as possibilidades de melhoria face ao estado atual. Sdo ainda discutidas as implicacdes
tedricas e, sobretudo, praticas, bem como as limitagdes do estudo associadas a propostas de estudos

futuros.



2 REVISAO LITERATURA

A revisdo de literatura comecga por explorar a importancia dos portos maritimos através das suas
implicacOes sociais (criacdo de emprego local), econédmicas (comércio internacional) e ambientais
(potencial impacto negativo). Seguidamente sdo mostrados os tratados e convengdes internacionais
gue favorecem a protecao ambiental ligada ao comércio maritimo e ambiente portudrio maritimo. Por
ultimo, sdo exploradas as medidas de gestdo concretas que articulam um sistema de gestdo de

residuos sélidos neste contexto.

2.1 A importancia dos portos maritimos

O mar e os oceanos sao uma fonte do Desenvolvimento Humano, também considerados um palco
da humanidade em que ocorrem diversas atividades, como a pesca, o transporte maritimo, e a
exploracdo dos recursos naturais marinhos. E atualmente um espaco onde as atengdes estdo colocadas
por parte das entidades mundiais ou nacionais que visam garantir o desenvolvimento sustentavel
(Tavares, 2013).

Desde os primdrdios da histéria, o mar e os oceanos desempenham um papel fundamental no
desenvolvimento das sociedades, permitindo uma ligacdo economicamente eficiente entre varios
continentes, viabilizando uma relagdo de comércio mundial. Atualmente, a via maritima estd entre os
meios de transporte mais seguros e eficazes para o comércio mundial, sendo por esse motivo que tem
vindo a intensificar-se a sua atividade no mercado internacional, criando uma ampla cadeia logistica
(Barata, 2010).

Neste sistema, os portos maritimos sdo pecas fundamentais. Parafraseando Falcdo e Correia
(2012) um porto deve ser visto como um entreposto dindmico de mercadorias e passageiros, em que
se realizam atividades aduaneiras, alfandegarias, comerciais, sanitdrias, tributarias, ou imigratdrias”
entre outras, funcionando como ancoradouro de embarcag8es maritimas provendo servigos de apoio
as atividades ai realizadas. Por este motivo, os portos maritimos sdo reconhecidos como importantes
catalisadores econdémicos, que impulsionam o desenvolvimento das populacbes, tendo essa
importancia vindo a crescer cada vez mais.

Os portos exercem varios tipos de impacto econémico. Ferrari et al. (2010) diferenciam o impacto
directo do indirecto. O impacto directo decorre da criacdo de emprego local bem como as taxas de
servicos portudrios, enquanto que o impacto indireto decorre de empregos criados nos servigos
associados ao porto, como por exemplo, nas cadeias de fornecedores de servicos ou bens. Estes
autores diferenciam ainda impactos diferidos no tempo, resultantes do crescimento econémico e
comercial que os portos favorecem, com a resultante receita para as empresas, trabalhadores, e

Estado.



2.1.1. Impacto dos Portos Maritimos: Criagdo de emprego local

O trabalho é essencial para suprir as necessidades econdmicas e de estabilidade emocional junto
com a criacao de relagdo social para os cidaddos (Bellovi et al., 2010 citado por Cordeiro, 2014. P-3).

O desemprego constitui um flagelo social que afeta fortemente as sociedades e as familias, sendo
que a globalizagdao veio abrir oportunidades para a circulacdo de trabalhadores no mundo mas, ao
mesmo tempo veio tornar o mundo mais competitivo, devido ao avanco das tecnologias em que as
empresas procuram diferenciar-se positivamente (Pereira, 2020, P-8). Junto com a maior
competitividade e sofisticacdo dos mercados globais, assim o mercado de trabalho tem vindo a sofrer
transformacdes devido a crescentes inova¢des no posto de trabalho, em que a complexidade exige
cada vez mais conhecimentos e competéncias dos trabalhadores (Pulakos et al. citado por Neiva,
2011).

Nas economias em desenvolvimento onde predomina uma economia sobretudo suportada nos
sectores primarios (agricultura e pescas), um mercado de trabalho informal com a flexibilidade mas
também a precariedade e incerteza das remuneracées que gera empreendedorismo de necessidade
(Brds, 2015), as estruturas formais que facultam emprego estdvel e com remuneragdo certa sao
essenciais. Assim, quer os empregos no sector estatal quer aqueles que ddo garantias de emprego
formal e estdvel, sdo muito procurados.

Tal é o caso de empregos oferecidos por entidades cuja atividade é estruturante e continua como
€ o caso dos portos maritimos. Em acréscimo, as gera¢gdes mais jovens tém expectativas diferentes dos
seus pais e avds quanto ao que consideram ser um emprego adequado, sendo que para Pereira (2020)
as empresas devem sempre procurar abonar um étimo espago de trabalho para os trabalhadores de
forma assegurar o plano de evolugdo de carreira. Isto significa que a existéncia de empresas com
grande dimensdo e capacidade econdmica, com operagdes continua e que acrescentam valor
econdmico, conseguem prover este tipo de emprego, assim satisfazendo mais as expectativas de
geracdes mais novas e evitando a emigracado destas populagdes.

Portanto, os portos maritimos, pela sua dimensdo, natureza da atividade, valor econémico, e
possibilidade de criacdo de postos de trabalho, desempenham um papel importante no mercado de

trabalho local.

2.1.2. Impacto dos Portos Maritimos: Valor comercial

Atualmente, o nivel de circulacdo de mercadorias nas rotas globais faz-se grandemente por via
maritima. Segundo a Unido Africana (2022), a Conferéncia das Nag¢des Unidas Sobre Comércio e
Desenvolvimento, estima que 80% do comércio global de mercadorias por volume é realizado por mar
e tratado por portos em todo o mundo, o que torna o transporte maritimo um factor comercial

econdmico estratégico. Reforgca ainda que a competitividade comercial de todos os paises
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desenvolvidos e em desenvolvimento igualmente (incluindo os paises sem litoral) depende
grandemente do acesso efetivo aos servigos internacionais de transporte maritimo e das redes dos
portos.

Estas atividades destacam o papel que os portos maritimos desempenham para o
desenvolvimento econdmico. Com o aumento do volume comercial internacional, os terminais
portuarios tém vindo a aumentar a sua contribuicdo na recep¢do das embarcacdes e na oferta de
servicos eficazes no embarque e desembarque das mercadorias. Enquanto infraestrutura bem
definida, o porto maritimo é um lugar importante que serve como meio logistico para atender as
necessidades das empresas nos servicos de movimentagao e armazenagem das mercadorias (Tavares,
2012).

Assim, ha mais de 3 anos, a UNCTAD (1992, citado por Santos, 2016. P -31) afirmava que “os
portos sdao elementos-chave para a interligacdo com outras nacgdes, por serem instrumentos
privilegiados de desenvolvimento do comércio exterior, visto que movimentam grande quantidade de
cargas por viagem”. Isto foi reconhecido por muitos paises desenvolvidos que investiram fortemente
em infraestruturas portudrias no sentido de modernizar as atividades logisticas, tornando os portos
modernos e competitivos ao nivel global, para escoar os produtos para diferentes paises do mundo.
Uma das tarefas reconhecidas no desenvolvimento é a funcdo de armazenamento e de distribuicdo
das mercadorias para diferentes mercados e a sua comercializagao.

No ambito do impacto comercial dos portos maritimos, destacam-se as diferentes cadeias
logisticas do comércio nacional e internacional, que alimentam a industria, os transportes, os
armazéns, os despachantes aduaneiros, os agentes de cargas, e as agéncias maritimas entre outros
(Santos, 2016).

No entanto, em Africa a vulnerabilidade das infraestruturas dos portos e o sistema de informagao
maritimo sdo os principais obstaculos que colocam em causa a competitividade da economia Africana
(Unido Africana, 2022). Portanto, no continente africano os portos maritimos sdo um factor essencial
para o comércio da maioria dos paises, tendo em conta a exportacdo das matérias-prima e
consequentemente a importagao dos produtos alimenticios, materiais de construgdes e outros, ainda
salienta que mais do que 90% de atividades comerciais de Africa baseia-se nos portos (UNECA, 2016
citado por Unido Africana, 2022. P-1). De acordo com o estudo realizado por PIDA (2012), citado por
Unido Africana (2022), “espera-se que no continente a contribuicdo dos portos aumente de 265

toneladas em 2009 para mais de 2 bilhGes de toneladas em 2040”.

2.1.3. Impacto dos Portos Maritimos: Ambiente

Toda a atividade econdmica tem impacto ambiental, definido como qualquer modificagdo do

meio ambiente, seja prejudicial ou benéfico (Santos, 2016). O impacto ambiental prejudicial, ocorre
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ao nivel da producdo de residuos e poluentes, que é necessario reduzir ou gerir no sentido de mitigar
os seus efeitos negativos. Os portos maritimos ndo sao excepgao.

De acordo com Ombandza (2020. P-19), “A Convencdo de Montego Bay de 1982, no seu artigo 19,
define a poluicdo como introducdo pelo homem, direto ou indiretamente, de substancias ou energia
no meio marinho, incluindo os estudrios, sempre que a mesma provoque ou possa Vir a provocar
efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida marinha, risco a satde do homem, entrave
as atividades marinhas, incluindo a pesca e outras utilizages legitimas do mar, alteracdo da qualidade
da 4dgua do mar, no que se refere a sua utilizacdo e deterioragdo dos locais de recreio”.

Assim, as autoridades portuarias tém esta missdao prioritaria de mitigar os efeitos negativos da
atividade comercial, nomeadamente a poluicdo decorrente dos residuos. Esta responsabilidade é
partilhada com as empresas operadoras do porto (Fillol et al., 2012 citado por Queiroz e Nunes, 2023).
Nesta situacdo, é importante que as empresas portuarias estejam dispostas e comprometidas com a
conservacao e protecdo do meio ambiente em que se exercem as suas atividades de forma reduzir os
impactos negativos.

Os principais impactos ambientais decorrentes das operagdes portuarias consistem na “alteracao
da qualidade da dgua, poluicdo do ar por emissdo de gases e particulas sdlidas, perturbacdes diversas
pela manobra de veiculos pesados em ambientes urbanos, altera¢des da paisagem, gerag¢ado dos ruidos
ambientais urbanos e disturbios na flora e fauna” (ANTAQ, 2016, citado por Queiroz et al., 2023. p.13).
Em detalhe, Davis e Macknight (1990, citado por Silva e Gomes, 2012) salientam os residuos solidos,
os efluentes, e as emissdes atmosféricas dos navios, a que acrescem os poluentes decorrentes da
reparacdao e manutencdo dos navios no porto, a dragagem dos canais de acesso, a poluicdo dos
complexos industriais associados a zona portuaria e, por fim, os acidentes que podem ocorrer nas
manobras ou demais atividades. A prépria movimentagao e armazenagem de carga é fonte de poluigdo
(Tavares, 2012).

Um risco ambiental menos dbvio consiste na dgua de lastro que é utilizada para equilibrar os
navios (Serafim e Henkes, 2013). Esta agua é carregada a saida do navio no porto de partida para o
porto de destino, onde é descarregada localmente o ambiente aqudtico. Em varias ocasides, os navios
podem descarregar a dgua de lastro em diferentes portos, colocando assim o meio em a agua foi
descarregada em risco. Em consequéncia e prejuizos da introdugdo da dgua de lastro, impacta
diretamente os organismos aquaticos, assim como a modificacdo dos ecossistemas, introducdo das
espécies exdticas que rompe os ciclos ecoldgicos através da invasdo de espécies estranhas. De acordo
com estes autores, a agua de lastro representa um problema para as comunidades piscatdrias, para a
populagdo da cidade devido aos riscos colocados pelos virus e bactérias provenientes da dgua de lastro

dos navios que vém de outros paises. No entanto, estima-se que cerca de dez mil milhdes de toneladas



de agua de lastro sdo despejadas no mar, e essa transfere anualmente, cerca de trés mil espécies de

plantas e animais foram transportadas por dia em todo o mundo (Ombandza, 2020).

2.2. Gestao do impacto ambiental dos portos

E sempre previsivel um prejuizo para os ecossistemas e consequentemente uma degradac3o de
zona costeiras e das espécies locais, quando as atividades urbanas, as industrias, atividades
desenvolvidas nos portos, pesqueiras e turisticas, ndo tém associado um plano adequado (Silva e
Gomes, 2012). Sem este plano e outros fatores de regulacado, o impacto ambiental das opera¢Ges pode
ser ainda mais negativo devido, por exemplo, a uma ma gestdo de residuos das embarcacgées, as
lavagens dos navios, ou ao derramamento de dleos.

O relatério da primeira conferéncia de trabalho dos directores ambientais dos portos da Africa
Ocidental e Central (PENAF) ocorrido em 2011 (Barnes-Daban, 2018) identifica entre os principais
problemas ambientais, com que alguns dos portos maritimos se deparavam, a gestdo de aguas
residuais (e.g. Porto de Tema no Ghana, Porto autonomo de Dakar) bem como a gestdo de residuos
solidos (e.g. nos portos autondomos da Nigéria, BOCOM International nos Camardes, Porto de
Freetown) sendo que em alguns casos onde ha transfega de petrdleo identifica-se uma especial
preocupacgdo com os derrames deste poluente nas dguas portuarias (e.g. BOCOM International nos
Camardes).

Neste sentido, os impactos das atividades portuarias devem ser anotados com preocupacdo para
gue possam ser controlados por ferramentas adequadas para o estudo do ambiente, uma vez que
operacgdo portudria estad na origem da maior parte da poluicdo costeira (Queiroz et al., 2023).

E neste quadro de regulamentacdo que tém vindo a surgir orientacdes, padrdes internacionais, e
boas praticas que se procura implementar. Por exemplo, considerando os efeitos potenciais da agua
de lastro, Ombandza (2020) refere a convencéo Internacional para o controlo e gestdo de Agua de
Lastro e Sedimento de Navios, datada de 2004, que estabelece medidas para controlar a introdugao
de espécies exodticas provenientes dessa agua, indicando que os navios devem tratar a dgua de lastro
antes de procederem a sua descarga em qualquer local para eliminar espécies prejudiciais ao meio
ambiente.

As medidas de regulamentacdo sdo pensadas ainda antes dos portos operarem. Ou seja, sdo
redigidos planos antes de iniciar a constru¢gdo de um novo porto para evitar a poluicao ambiental

(Queiroz et al., 2023).



2.3. Competitividade dos portos maritimos

A intensificacdo da atividade portudria leva a que ndo sé a concorréncia aumente entre companhias
de transporte maritimo como as prdprias infraestruturas portudrias competem entre si para ir ao
encontro das necessidades, mas também para tornar os seus servicos mais atrativos e melhorar a sua
posicdo competitiva no mercado internacional (Munim e Saeed, 2019). Ndo admira assim que os
portos maritimos apostem na inovacdao e igualmente que manifestem empenho na promoc¢ao do
desenvolvimento sustentavel (Szymanowska et al., 2023), assim garantindo uma economia estavel.

Contudo, a importancia estratégica econdmica dos servicos portuarios gera pressdo para
maximizar o desenvolvimento socioeconémico, através do escoamento dos produtos e movimento
das pessoas e bens. Contribuem para esta pressdo sobre as operacdes trés fatores, a saber: a
concorréncia pelas cadeias logisticas globais, a privatizacdo dos portos, e a entrada de capital e
operadores globais (Monteiro, 2022). Independentemente das politicas corporativas, sempre que se
observa uma pressdao comercial com a magnitude e complexidade de nivel global, ha um risco de
opgoes de reducdo maxima de custos poderem comprometer a sustentabilidade das operagdes do
ponto de vista social e ambiental.

Ndo obstante, o consenso mundial em torno da importancia da sustentabilidade das operagdes
portuarias maritimas e o reconhecimento do risco de impacto ambiental, geraram certificacdes
exigidas pelos operadores comerciais, aos quais as autoridades portudrias atribuem importancia

estratégica.

2.4. Tratados e convengles internacionais

Dada a importancia da prote¢dao ambiental e o risco de poluigdo associado aos portos maritimos,
tem havido varias iniciativas internacionais para estabelecer acordos e convengdes. Estas convengdes
visam prevenir, reduzir e eliminar de forma correta a poluicdo proveniente das embarcagbes. Estas
convengodes ddo corpo no enunciado na Convencgao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar, no qual,
é obrigatdrio os paises litorais e ndo litorais, a ndo poluir o mar (Mesquita, 2020). Existem diferentes
acordos internacionais que espelham especificamente cada tipo de poluigdo produzida por navios ou

atividades maritimas.

2.4.1 SOLAS

Porventura entre os principais tratados, o primeiro a merecer destaque data de 1914 e designa-
se “Convencdo Internacional para a Salvaguarda da vida Humana no mar”, de acrénimo “SOLAS”.
Embora o seu principal objetivos ndo tenha sido a protecao da vida maritima e do ecossistema, esta

convengdo visava garantir que as embarcacGes navegam de uma forma segura durante a operagdo



prevendo medidas relativas a prevencdo e mitigacdo de incéndios e explosdes de qualquer substancia.
Na realidade este tratado tem por principal objetivo a protecao da vida humana, mas em consequéncia

disso, acaba por também proteger a vida marinha e o ecossistema maritimo.

2.4.2 CLC69

Porém, decorrido meio século depois, em 1969, é assinada um acordo propositadamente ficado
na protecdo da vida maritima. Trata-se da “convencao Internacional sobre a responsabilidade civil por
danos causados por poluicdo por dleo”, com o acrénimo CLC69. Esta convencdo determina que todos
os navios petroliferos tém por dever manter-se seguros de forma a evitar danos e prejuizos ao
ambiente. Assim, a CLC69 atribui para os proprietarios dos navios petroleiros a granel a
responsabilidade por qualquer acidente ou dano que possam perturbar o ecossistema marinho. A
LCL69 surge dois anos depois de um acidente com o superpetroleiro Torrey Canyon na costa britanica
gue foi o maior derrame de petréleo na histdria e que afetou durante anos a costa britanica, francesa,

espanhola, e que foi exponenciado por praticas de contencdo contraproducentes.

2.4.3 Convengdo de Londres LC/72

Trés anos depois, em 1972, a “Convencdo sobre Prevencdo da Poluicdo por Alijamento de
Residuos e outras Matérias”, conhecida como Convencgdo de Londres (LC/72) explicita que o alijamento
(descarga de materiais para o mar para aliviar o navio) é considerado como um problema de risco
ambiental. Era uma pratica corrente no inicio da década de 1970 (Mesquita, (2020) e, por isso mesmo,
constituiu o alvo primario desta convencdo para impedir essa pratica reconhecendo o perigo para a
saude humana, e o dano causados sobre a vida marinha. A evolugdo desta convencao levou a criagdo
em 1996 de duas listas (lista negra e lista cinza) que diferenciam graus de pericolosidade relativos a

poluentes especificos.

2.4.4 MARPOL

Um ano depois, em 1973, é assinada a “Convencao Internacional para a Prevengao da Polui¢do
por Navios” conhecida pelo seu acronimo “MARPOL”. Esta convengao foi depois atualizada em 1978 e
procurou abranger o maximo possivel de poluentes entdo conhecidos. Procurou assim garantir uma
atividade maritima segura, sem danos ambientais, estabelecendo medidas convenientes para todos
os navios de modo a evitar ao maximo a poluicdo gerada pelos seus residuos e pelas operac¢des
portuarias. A convengdo tem seis anexos dedicados cada a um tipo de poluente. Nomeadamente, a
prevencdo da poluicdo por 1) derrame de 6leo; ao 2) Controle da Poluigdo por Substancias Liquidas
Nocivas Transportadas a Granel; a 3) Prevencdo da Poluicdo por Substancias Prejudiciais em
Embalagens; 4) por Esgoto dos Navios; 5) por Lixos de Embarcacées, e a 6) Prevencdo da Polui¢do do

Ar por Navios.



2.4.5 OPRC 1990

Com o enfoque nas autoridade portudrias maritimas, em 1990 é assinada a “Convencdo
internacional sobre a prontidao, resposta e cooperagdo em caso de poluicdo por dleo”, de acrénimo
» - . . - - A

OPRC 1990”. Visava obrigar as autoridades portuarias a definir um plano de emergéncia bem como a
notificar os navios, em caso de derrame de petrdleo. Quer os responsaveis pelos navios, quer os
demais operadores dos terminais estavam obrigados a elaborar uma notificagao de qualquer problema
gue pudesse levar a um possivel derramamento de petréleo ou que tenha efetivamente conduzido a

tal (Singhota, 1995).

2.4.6 BWM

Acrescentando abrangéncia aos acordos, a “Convencao Internacional para Controle e Gestdo da
Agua de Lastro e Sedimentos de Navios”, conhecida por Convencdo BWM, data de 2004, tendo entrado
em vigor em 2017. Reconhecendo a importancia na importacdo de espécies invasoras que vinham com
a 4gua de lastro, esta convengdo impede o vazamento da agua de lastro proveniente dos navios, sem
qualquer tratamento prévio (Ombandza, 2020). De acordo com esta autor, a convengao BWM fixa que
1) a troca da agua de lastro devera ocorrer nas areas de oceanos aberto, a uma distancia superior a
200 metros da zona costeira e em mares com uma profundidade de pelo menos 200 metros, 2)
estabelece que medidas de tratamento devem ocorrer com a dgua de lastro antes de poder ser

largada.

2.4.7 Convencgdo de Hong Kong

Mais recentemente, a “Convenc¢do Internacional de Hong Kong para a Reciclagem Segura e
Ambientalmente Correta de Navios” assinada em 2009, entrard em vigor em 26 de Junho de 2025. Esta
convengao estabelece um conjunto de regras sobre a reciclagem dos residuos das embarca¢des com
o sentido de procurar uma resposta eficiente e eficaz para a poluigdo proveniente dos navios. Prevé
ainda que os estaleiros de reciclagem de navios devem procurar um sistema adequado de operagdes
gue permita a substituicdo materiais nocivos em navios por outros menos nocivos, mantendo assim a
seguranca e a capacidade operacional de navios com menor risco de poluicao.

Embora as organizagdes internacionais que se focam nos portos maritimos possam ser vistas
como estando ligadas a ONU, tal ndo é forcosamente verdadeiro. Vasconcelos et al. (2018) afirmam
gue embora possam ser tidas como integrantes do sistema ONU, tais como a Organizacdo Maritima
Internacional em articulacdo com programas e agéncias da ONU como o PNUMA (Programa das
Nacbes Unidas sobre Meio Ambiente, UNEP no acrénimo inglés), elas ndo agem diretamente sobre os

portos maritimos mas genericamente sobre a questdao ambiental.
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2.5. Standard 1SO14001:2015

A Organizacgao Internacional para Normalizagao (I1SO), é uma organizacgdo internacional localizada
na Genebra, fundada no ano 1946 em Londres, com a representacdo de 25 paises, tendo iniciado
formalmente atividade em 1947 (Cavalini, 2008). A ISO tem o propdsito de produzir normas e difundir
as medidas para todos os paises membros signatarios, com vista a sua formalizagdo, regulando
procedimentos e o cumprimento das legislacGes internacionais (Cagnin, 2000).

No dominio ambiental, a ISO 14000 é uma classe de principios e regulamentos adotada e
identificada para solucionar os problemas ambientais. De acordo com Sanches (2011), estas normas
focam a reducdo de certas agées humanas que causam danos ambientais. A ISO 14000 compreende
aos seguintes normas: I1SO 14001 (que aborda de forma integral os sistemas de gestdo ambiental), a
ISO 14004 (que defende que o procedimento adotado na gestdo ambiental é da responsabilidade das
empresas), a ISO 14010 ( que trata de auditorias ambientais, assegurando todos os instrumentos legais
para a certificagdo ambiental), a ISO 14031 (que trata da organizagdo dos processos de avaliacdo de
exercicio ambiental), a ISO 14020 (que define o padrdo de etiquetas que identificam e diferenciam o
titulo de “ecolégico”, e a ISO 14040 (que se trata de uma norma de uso e elaboragdo de um sistema
de inventario de etapa de avaliagdo ambiental) (Oliveira et al., 1999).

Segundo Pedra (2016), a publicagdo da norma ISO 14001:2015 veio consolidar os principios para
gue as empresas se mantenham determinadas na mitigacdo do seu impacto ambiental, o que constitui
uma vantagem na melhoria das atividades das empresas, sobretudo na minimiza¢do dos fluxos dos
residuos, crescimento dos negdcios, cumprimento dos requisitos legais, assim impulsionando a
dindmica do sector portuario, a melhoria das infraestruturas e dos sistema de seguranca. Esta norma
proporciona as empresas uma visao ampla em matéria de prote¢do e gestdo das suas atividades
ambientais, impelindo ao desenvolvimento de um plano especifico que opera como um catalisador ao
servico da gestdao ambiental. De novo, a sua motiva¢do é a de fomentar a prote¢do, prevengao e
minimizag¢do dos riscos ligados as atividades realizadas pelas empresas (Assumpg¢do, 2008).

Sendo que as normas ISO se baseiam na auditoria e avaliacdo do cumprimento de todos
requisitos, para adquirir a certificacdo um porto ou uma empresa tém de apresentar evidéncias,
baseadas em documentos que confirmam o cumprimento dos requisitos da norma, em conformidade
com o sistema de gestdo ambiental. Para além do principio ético de mitigar danos ambientais, os
portos maritimos poderdo ver nesta norma 14001:2015, uma oportunidade para melhorar a sua
reputacdo no mercado internacional (Silva, 2022).

Ha exemplos da implementacdo bem sucedida da ISO 14001:2015 em paises da Africa Ocidental,
o que compreende quinze Estados: Benim, Burkina Faso, Cabo Verde, Costa do Marfim, Gambia, Gana,

Guiné-Conacry, Guiné-Bissau, Libéria, Mali, Niger, Nigéria, Senegal, Serra Leoa, e Togo (Tong, 2017).
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Importa-se analisar alguns portos maritimos com vista a identificar os esfor¢cos implementados na
reducdo dos riscos ambientais por via desta certificacao.

Um dos casos de relevo é o porto Auténomo de Dakar, que obteve o certificado 1ISO 14001.2015.
Tem assim, a autoridade portudria do Senegal, de cumprir com as normas e requisitos do sistema de
gestdo ambiental, com a integra¢do da componente ambiental, comprometendos-e a garantir um bom
funcionamento e promogao de um servico eficaz nas melhoria de condi¢gdes de seguranga, e protecdo
do ambiente.

Também o porto de Cotonou no Benin, obteve a certificagdo ISO 14001:2015. No ambito dos seus
esforgos organizativos, criou uma plataforma portudria dividida em cinco zonas, o que permite a
autoridade portudria controlar as atividades que impactam o ambiente. Em detalhe, a zona 1
(destinada para mercadorias a granel), a zona 2 (para contentores), a zona 3 (reservada para diversas
atividades como: servico de equipamentos flutuantes, empresas com a atividades de pesca), a zona 4
(area de cais onde sdo movimentadas os produtos ndo contentorizados, produtos petroliferos e
graneis sdlidos, clinquer, gesso e coque de petrdleo) e a zona 5 (reservada para movimentacdo,
armazenamento e distribuicdo de hidrocarbonetos liquidos e gasosos). A divisdo das zonas por
atividade garante uma seguranca melhor em termos de gestdo de residuos e substancias capazes de
impactar o ambiente em caso de derramamento. Este é um exemplo de uma decisdo de gestdo que
promove a diminui¢do do risco ambiental. Porém, a 1SO14001:2015 exige um conjunto de medidas
expressas numa politica ambiental.

O porto de Cotonou publicou a sua politica ambiental que esta expressa em cinco pontos (Port
Autonome de Cotonou, 2023): 1) implementar as disposicGes necessarias a prevencao da poluicdo; 2)
garantir uma boa rastreabilidade dos residuos; 3) garantir a prevencdo e controlo de situagdes de
emergéncia através da congregacdo dos meios de prevencdo e intervengdo dos diversos interveniente
portudrios, nomeadamente para a zona 5; 4) Racionalizar o consumo de energia, e 5) disponibilizar os
recursos necessarios a implementagao das agdes decorrentes desta politica ambiental no ambito do
cumprimento das obrigacSes de conformidade (compliance). Ainda neste relatério encontra-se uma
lista de indicadores que permitem a monitorizagdo do grau de implementag¢do desta politica
ambiental. Assim, para medir o grau de cumprimento do objetivo estipulado pela autoridade portuaria
para o primeiro ponto desta politica, foi identificado por esta um valor maximo de até 5 queixas
mensais devidas a poluicdo, bem como pelo menos 3 iniciativas por parte do Porto para prevenir a
poluicdo. Para o periodo sob reporte, o relatdrio da indicacdo numérica da evolucdo ao longo dos
meses, identificando més-a-més os incidentes. Ainda a titulo de exemplo, a autoridade portudria
identificou trés objetivos mensuraveis ligados a rastreabilidade dos residuos. Por exemplo o nimero

de recolha de residuos ndo registados ou de queixas devidas a depdsitos clandestinos; ou o nimero
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de mercadoriais estragadas que foram destruidas segundo os procedimentos oficiais e ndo outros

quaisquer.

2.6. Medidas concretas nos portos

Para Juanior et al. (2021) o desenvolvimento sustentdvel é tomado como o equilibrio entre a
natureza e o sistema econdmico, sociocultural e ambiental, considerando as necessidades atuais e sem
colocar em causa as geracgdes futuras, o que implica que uma gestdo portuaria sustentavel envolve a
integracdo dos componentes administrativo, econdmico, social e ambiental em politicas e praticas de
gestdo. Isto é conseguido concretizando compromissos que, Braga (2020) indica serem os seguintes:
1) gerir racionalmente os recursos agua, energia e residuos para proteger o ambiente, 2) promover a
integracdo social do porto na comunidade urbana envolvente, 3) defender a seguranga no trabalho no
ambito das atividades desenvolvidas no porto, e 4) fomentar o desenvolvimento dos trabalhadores e
a protecdo da sua realizacdo pessoal.

Dada esta situacdo, a implantacdo das medidas para a melhoria da gestdo portuaria e
consequentemente a reducdo dos impactos ambientais, sdo fatores prioritarios que conduzem o
desenvolvimento sustentavel na instalacdo do porto. S3o varios os casos de estudo de portos
maritimos cujo foco recaiu na gestao de residuos sélidos.

O estudo de Timm et al. (2021) que incidiu sobre o Porto de Rio Grande, o quarto maior porto
maritimo do Brasil, sito no Estado do Rio Grande do Sul, e que movimenta cargas de varios tipos como
graneis liquidos e sdlidos, pescado, veiculos sendo uma plataforma para o transporte ferrovidrio,
rodoviario, aeroportuario, e hidroviario, estando adjacente a uma area industrial. A gestdo de residuos
solidos é da responsabilidade de uma empresa externa a quem foi confiada essa fungao, e que segue
um processo burocratico em duas etapas. Na primeira etapa a tripulagdo ou o agente maritimo solicita
a retirada de residuos da embarcacdo, que é seguida de uma negociagao dependendo da quantidade
e do tipo de residuos em causa. Concluida a negociagdo, é realizado um pedido de autorizagao a
politica federal, quem aprovando, leva ao inicio da operagdo. A segunda fase consiste na operagdo em
si de retirada dos residuos, o que comega com a ida a bordo para contacto com o comandante, a
entrega de big bags com 1 m? para a separacdo dos residuos e o transferéncia desses recipientes para
o rebocador da empresa de recolha. Emitido o certificado de retirada de residuos, a empresa de
recolha transporta os big bags para terra, onde sdo depositados em bacias de contencdo, feita a
triagem em terra dos residuos por tipo, e pesados. Findo isto, os residuos sdo entregues a empresas
especializadas no seu processamento (a entrega é feita a diferentes empresas em func¢do do tipo de
residuo), e emite um documento de controlo da retirada dos residuos junto da superintendéncia do

Porto. As empresas tém de ter licenca emitida pelas autoridades estata is de controlo ambiental. O
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transporte para fora do recinto portudrio é feito com um manifesto de transporte de residuos com
toda a informacdo necessaria ao seu correto manuseamento e processamento. Todos os dados sdo
inseridos num ficheiro de dados para posterior agregacao e tratamento.

Com base num trabalho junto de 37 portos publicos no Brasil, Braga (2020), analisou as praticas
de gestdo ambiental nas areas portuarias, que combinou em planos mestres dos portos estudados.
Para cada porto, este plano mestre estd desenhado para implementar o sistema de gestdo ambiental,
prevenindo e mitigando efeitos adversos das suas atividades, e da sua analise, o autor desenhou um
conjunto de atividades concretas para garantir a eficaz implementacdo dos programas de
monitoriza¢do e gestdo ambiental.

Entre estas prdticas, o autor enumera nove para os programas de monitorizacdo ambiental e
outras trés para a implementacao dos programas de gestdo ambiental nos portos publicos do Brasil. A
figura 1 lista as a¢des concretas, como por exemplo a monitorizacdo da qualidade da dgua ou da dgua
de lastro, a monitorizacdo de efluentes ou o programa de gestdo de residuos sélidos (PGRS), entre
outros. Do mesmo modo, a gestdo ambiental indica o sistema de gestdao ambiental implementado, o
nucleo ambiental formado e a certificagdo 1ISO14001.

O estudo resultou na criacdo dos programas de gestdo ambiental nos portos brasileiros, no
entanto, os planos em questdo poderdo servir como uma proposta para o porto de Bissau, ajudando
assim na melhoria do sistema de gestdo dos residuos sdélidos proveniente de diferentes atividades do

porto.
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Figura 1 — Medidas concretas de monitorizacao e gestao
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Fonte:Braga (2020, p. 98)

Portanto, o PGRS tem como objetivo principal contribuir para definir agdes prioritarias que podem
ser um fator fundamental na promocdo de gestdo sustentdvel (Araujo, 2015). As a¢Ges concretas do
PGRS focam-se na minimizacdo de producdo de residuos sdlidos, na sua segrega¢do, no seu
armazenamento, e transporte e destino a dar aos residuos.

Os residuos sdélidos tendem a ser classificados de acordo com o risco potencial para o ambiente e
a saulde publica, o que a Associagdo Brasileira de Normas técnicas (2004) classifica como residuos de
classe |, considerados perigosos (e.g. Pneus ndo reutilizaveis, LAmpadas, Oleos, Residuos de construc3o
civil e Residuos de servigos de saude) ou residuos de classe Il, considerados ndo perigosos (e.g. Papel,
Papeldo, Plasticos, Metais, Sucata de metais ferrosos e nao-ferrosos; Embalagens de produtos de
limpeza; Materiais texteis; Residuos Organicos que incluem restos de comida e outros produtos
alimenticios) diferenciando dentro destes os de Class Il A (ndo inertes) e os de Classe Il B (inertes). O
procedimento de recolha de residuos deve variar em fung¢do do seu grau de periculosidade, pelo que
esta classificagdo ajuda a diferenciar o melhor procedimento para cada. Para facilitar a sua recolha
selectiva, o porto de Itaqui adotou um cédigo de cores associadas a cada tipo de residuos sélido

(Araujo, 2015). Por exemplo, o azul designa o papel e papeldo, o vermelho o plastico, o laranja os
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residuos perigosos, e 0 marrom os residuos organicos. O porto conta com catadores que transportam
os residuos para os respectivos contentores em fungdo da sua natureza. Portanto, a primeira pratica
concreta consiste na recolha e separagdo dos residuos colocando-os em contentores especificos e
faceis de detetar com base no sistema de cores. A existéncia de contentores é essencial neste processo.
Por exemplo, o Porto de Recife disp0s contentores de recolha, em locais estratégicos onde os residuos
sdo despejados, aguardando pelas empresas encarregues do servico de recolha (Rocha, 2016). Quando
se prevé operac¢Oes e movimentacdo de carga no cais, o responsavel portudrio pede a intervengao das
equipas de gestdo ambiental, e de seguranca e saude no trabalho, para monitorizarem o
reposicionamento dos contentores na area onde poderao ser produzidos residuos diversos.

Uma segunda pratica concreta associada a gestdao de residuos sélidos consiste na reciclagem e
reutilizagdo. Pese embora a reciclagem poder precisar de tecnologia que ndo é acessivel ou suportavel
pelo porto, pode haver parceiros locais que se especializam em reciclar alguns residuos, assim
encontrando no porto uma fonte de matéria prima. Tal é o caso das paletes de madeira que podem
ser reutilizadas muitas vezes para o transporte de mercadoria. Um bom exemplo desta pratica é
identificado no Porto de Suape, no Brasil, que recebe residuos do complexo administrativo e assinou
uma parceira com uma associacdo de agentes de reciclagem (do Ipojuca) que, depois de separados,
sdo os residuos reciclaveis oferecidos a associacdo, sendo os restantes remetidos para aterro sanitario
(Neto, 2012). De acordo com este autor, o Porto contrata duas empresas especializadas na recolha,
transporte e tratamento dos residuos, sendo uma especializada nos residuos gerais e a outra em
residuos de servicos de sadde. Em acréscimo, nos casos em que é possivel a reutilizacdo de materiais,
o porto pode dar-lhes novo destino nas prdprias instalacdes ou servigos portuarios, o que ndo implica
grande capacidade tecnoldgica.

Outra pratica concreta tem a ver com a aplicagdo de taxas de recepg¢do de residuos (com o
propésito de desincentivar a sua produgdo excessiva) e incentivos ao comportamento consciente
como os navios descartarem-se dos residuos ja de forma separada para que seja facil a sua colocagdo
nos contentores de reciclagem ou outros de armazenamento seguro.

Outra pratica ocorre com a compostagem de residuos organicos, dado que os portos recebem
grandes volumes de residuos alimentares que podem ser transformados em adubo para uso nas areas
verdes ou na agricultura.

Outras praticas visam a reduc¢do de producdo de residuos nas areas administrativas dos portos,
como é reportado por Araujo (2015) relativamente ao porto de Itaqui no Brasil. Estas praticas
abrangem a modificacdo de processo, a substituicdo de matérias-primas e as a¢des de controlo.

A modificagao do processo refere-se a adogao de politicas de producgdo de documentos digitais e
utilizacdo do correio eletronico em vez de papel e correio fisico. Nesta linha, encontram-se ainda as

medidas para reduzir materiais higiénicos, nomeadamente o uso excessivo de toalhas de papel. A
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substituicdo de matérias-primas, concretiza-se com substituir os copos e pratos descartaveis por copos
e pratos de vidro, assim como copos da loica e atribuir um copo de vidro a cada trabalhador. De forma
complementar, as acdes de controlo sdo necessarias para implementar uma gestao adequada e eficaz,
e consistem em mecanismos de monitorizagdo das medidas implementadas, tanto para as
embarcagdes, como para os trabalhadores e restantes entidades que utilizam o espacgo portuario.

E ainda uma pratica para a otimiza¢do da gestdo de residuos sélidos o recursos a a¢des de
consciencializagdo e sensibilizacdo dos trabalhadores por via de palestras e formacdo para que ganhem
habito de recolha selectiva e separagao de residuos sélidos no porto (Marinho, 2016)

Em termos integrados, a gestdo de residuos sélidos é complexa concorrendo para o efeito varios
tipos de acdo. De acordo com Melaré et al. (2017) as ferramentas de gestdo de residuos sdlidos

envolvem Sistemas de apoio a decisido (DSS), Planeamento e monitorizacdo,
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A tabela 1 mostra um sumario das praticas de Gestdo de Residuos Solidos recenseadas na

literatura.

Tabela 1 — Praticas de GRS em portos maritimos

residuos para proteger o
ambiente

Reduzir

Reutilizar

Reparar

Reciclar

Objetivo Pratica (Descrigao)
gerir  racionalmente  os | Uma boa pratica para reduzir o consumo excessivo de agua
recursos agua, energia e | potavel passa necessariamente a uma boa gestdo. Por

exemplo: construcao de um tanque de stock que serve para
aproveitamento da agua da chuva para rega dos jardins,
utilizacdo da agua salgada para lavagens das viaturas,
pavimentos e embarcac¢des. Também a criacdo de um sistema
de tecnologias de tratamento de aguas residuais, das
embarcacbes e das aguas utilizadas nas outras actividades
gue contém produtos quimicos.

7

e No cumprimento desta pratica é necessario a
colaboracdo dos utilizadores do porto, baseado na
sensibilizacdo, criacdo de sistema de informacao,
producao dos cartazes ou manuais com as
informacbes de boas praticas, distribuicdes dos
folhetos nas areas como: o cais, estaleiro, edificios
administrativo do porto, as embarcagdes, oficinas,

viaturas e de mais coloboradores do porto.

e Para minimizar o consumo de energia e aumentar
qualidade energetica, como por exemplo: construcdo
de fontes de energia renovaveis, uso de energia limpa
(sistema  fotovoltaico, eolica e biomassa).

Implementar o sistena de iluminagdo usando as

lampadas LED automaticos,

com sensores

programadores da eluminagdo para horarios
definidos, usar energia quando possivel, substituir os

dispositivos e maquinas antigas pelos modernos e
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montar o sistema de controlo e de seguranca

energetica.

Disponibilizar os meios necessario para coloca¢do dos
contentores e caixote que permite fazer a recolha

seletiva dos residuos em toda area do porto.

Os contentores e caixotes devem possuir rotulo com
as informacdo de acordo com as cores.
Criar controlo e sistema de recebimento dos residuos

das embarcacses.

Criar os paines de informacdo para todos utilizadors

do porto.

2) promover a integragao
social do porto na
comunidade urbana

envolvente,

Criacdo de um programa de sensibilizacdo e
consciencializar as comunidades sobre as boas

praticas de gestao das atividades portudria.

Criar infraestruturas que permite a ligacdo entre

porto da cidade.

Promover as atividades voluntaria e formagdo que

envolve as populagdes local.

Criar empregos e empreendedorismo nas arias de

gestdo ambiental.

3) defender a seguranga no
trabalho no ambito das
atividades desenvolvidas no

porto

Planos de ag¢bes que consiste na Formagdo e
capacitacdo continua dos tecnicos de diferentes
areas e fungoes por exemplo: constru¢do de uma boa
infrastreturas que permite a movimentacao das

cargas.

Treinamento e forma de utilizacdo das maquinas.
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Instalar o sistema seguranga (camara de vigilancia),
plano de emergencia e posto de atendimento de

primeiro socorro.

Uso de equipamento de proteccdo pessoal,

prevencdo e precaucgao de risco.

Uso das luvas, capacetes, oculos, botas e mascaras.

4) fomentar o
desenvolvimento dos

trabalhadores

Adotar a politica de promocao e de reconhecimento
de valor dos trabalhadores, assim promover a
capacitacdo de forma melhorar o crescimento
profissional , garantir um espaco de interacdo e de

diversao.

Recolher e separar os

residuos

A pratica de separacdo dos residuos solodos consiste
em colocagoes dos recipientes, como: contentores
de lixos, baldes, caixotes com suporte de saco, os
recipientes com as informacgoes, identificadas com
cores de acordo com as normas de classificagao dos

residuos.

Reciclar e reutilizar

A reciclagem podem reduzir os impactos
possibilatando a reaproveitamento dos resduos
solidos. Nesta base, o porto deve procurar os
entidades, industriais ou emprasas com servigos de

reciclagem de forma aproveitar os residuos util.

Taxas de recepcao de

residuos

Este pode ser valioso para os portos na reducao dos
fluxos de residuos, atribuindo o incentivo as
empresas operadores que implementam a gestao
sustentavel pode beneficiar redugdo das taxas

aduaneira.
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incentivos ao e Para os portos que implementa programa de gestdo
comportamento consciente de residuos, esta pratica pode ser util na

minimizac¢do dos impactos.

e O incentivo para operador com consciencia a pratica
de boa gestdo, também pode ser uma boa pratica ao
punicdo de multa as empresas que ndo cumprem

com as normas do porto.

compostagem de residuos e Os portos podem usar esta pratica como uma
organicos estrategica para ajudar na reducdo dos residuos nas
suas instalacOes, esta pratica comsiste na
transformacbes dos alimentos ndo aproveitados,

transformando em fertilizantes natural.

A modificagao do processo, e A modificacdo dos processos pode contribuir na
reduzir consumos e reducdo dos lixos nos portos, como por exemplo:
materiais descartdveis substituicdo das lampadas florescentes para ao

lampadas LED, implementacdo das tecnologias
digitais, energias renovaveis, reduzir os uos de

material descartaveis.

2.7. O sector portuario maritimo na Guiné-Bissau: O porto de Bissau

A Guiné-Bissau possui varios portos maritimos, dos quais se destaca os portos de Bissau, Buba,
Cacheu e Farim.

O sector portuario da Guiné-Bissau compreende uma ampla gama das actividades maritimas,
entre as quais se encontram a exportacdo de castanhas de caju, o maior produto da Guiné-Bissau é
distribuido por via maritima, constuindo assim umas das actividades do porto da Guiné que faz crescer
a economia do pais. Também neste periodo de campanha de castanha de caju, o porto recebe maior

numero dos jovens que fazem o trabalho de estivadores, contratados pela administracdo dos portos
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de Guiné-Bissau (APGB), que também esta atividade gera emprego e é fonte de rendimento para a
sociedade.

De acordo com a AICEP (2024) os principais fornecedores da Guiné-Bissau, em 2023, foram
Portugal (43,2%), a China (19,6%), o Paquistdo (6,6%), os Paises Baixos (5,8%) e a Espanha (4,0%). As
principais exportacGes sdo produtos agricolas (96.8% do total exportado) tendo como principal
destino a India (73,3%), o Chile (10,2%), o Gana (4,8%), os Paises Baixos (2,8%) e a Turquia (2,5%).

O porto de Bissau é o Unico com uma infraestrutura adequada para a recepc¢do das embarcacoes,
e é o principal porto da Guiné-Bissau onde se realizam as operagGes de exportacdo e importagao dos
produtos para o mercado internacional ou para o mercado nacional. Ndo obstante, o porto nao dispde
ainda de infraestruturas modernas que Ihe permitam competir com os portos dos paises vizinhos
concorrentes. Neste sentido, o Governo da Guiné-Bissau tem um plano para aumentar a drea
portuaria, sobretudo o cais de atracagem, assim como fazer a dragagem do canal (CCIPGB, 2023).

O porto de Bissau situa-se na cidade de Bissau, no sector autonomo de Bissau, a capital da Guiné-
Bissau. O porto é localizado no estudrio do rio Geba, faz a ligacdo com o oceano atlantico, o rio Geba
ou canal de Geba é um canal que se estende formando o canal de impernal que fazia ligacdo entre o
rio Geba e o rio Mansoa. Esta localizacdo oferece uma larga vantagem, por ser protegida pelo
Arquipélago dos Bijagds das correntes maritimas do oceano Atlantico (ENEME, 2018).

De acordo com Costa (2023), o porto de Bissau, possui trés areas importantes de ponte-cais em
formato de T:

1. O ponte-cais Correia e Langa, atual ponte cais de Pindjiguiti, construida em 1889. O projecto
de construcdo de um cais em Bissau comec¢ou em 1870, com uma ponte feita de madeira,
permitindo alguns servigos maritimos. Em 1889 foi construida a primeira ponte-cais com a
capacidade de atracamento de navios com os servigos de carga e descarga. Este cais é
designado popularmente por Cais de Pindjiguiti.

2. De 1910a 1913, um segundo cais, o ponte-cais de Bissau, foi construido e, devido a ma gestao
no servigo, ficou inoperacional, impedindo os navios de atracarem. Vdrias décadas decorridas,
em 1948, foram reconstruida a nova ponte, tendo sido inaugurada no ano 1953. Este cais é
designado popularmente por “Cais Velho”.

3. O ponte-cais mais recente, foi construido em 1993, com a capacidade de receber navios de
grande porte, tendo este cais uma extensao de 200 metros de comprimento e 24 metros de

largura. Este cais é designado popularmente por “Cais Novo”.

Entretanto, o rio Geba possui um canal com uma profundidade entre 11 a 12 metros, em relagdo
ao cais, que tem uma profundidade de aproximadamente a 10 metros. Tal sucede devido ao fluxo de

corrente da 4gua de chuva na zona de porto, acabando assim por depositar os residuos sélidos
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juntamente com a terra ou areias, levando a acumulacgao de sedimentos na zona do cais, o que diminui
a profundidade do porto. Ainda de acordo com este autor, o calado maximo natural do porto de Bissau
é de 14 metros, estando hoje reduzido a 10 ou 11 metros, sendo esta uma das dificuldades ou
obstaculos que os navios enfrentam, dado que ndo tem sido alvo de dragagem, o que limita as
manobras nos navios.

Segundo Kapuscinski e Kaczynski (1995), o cais velho e o cais de Pindjiguiti, onde faziam o
atracamento dos navios de pesca, passageiros e outros, por motivos de acumulagao dos destrogos dos
navios afundados, ficaram impraticaveis para navios de grande calado, porque esses destrogos
constituirem um perigo para a navegacao, para além do seu impacto negativo no ambiente. A capitania
dos portos de Bissau, considera que os destrocos dos navios contribuem para as consequéncias
negativas, sobretudo na reducdo de vagas no ancoradouro, alto perigo de colisbes e navegacao,
obstrucdo de trafego portuario, e aumento do nivel de assoreamento.

Ainda salientam os autores que o espaco ocupado por embarcacoes afundadas, estima-se ser de
250 metros, esta area fica bloqueada e consome uma boa parte do cais de atracamento.

No entanto, o porto de Bissau é o principal porto e Unico onde se realiza 90% da movimentacao
das cargas proveniente dos transportes maritimos e terrestres, oferecendo a facilidade de escoamento
dos produtos para o exterior e interior do pais.

A localizagcdo do porto facilita o acesso para as comunidades de Arquipelagos dos Bijagos e o sul
do pais, por situar-se na capital, que também é o centro de comercializagdo dos produtos vindos de
zonas rurais.

De acordo com o CCIPGB (2023), “o esforco de modernizagdo do principal porto do pais passa por
aspetos de natureza infraestrutural como a dragagem de navios naufragados, o aumento do cais de
atracagem, aumento da profundidade do mar diante do cais e no canal de aproximagdo, ou a
reabilitacdo da superficie do terminal, atualmente utilizada para importagdo e exportagdo de
contentores, aumento das superficies de armazenamento para contentores refrigerados, contentores
vazio e bens perigosos; mas também por aspectos de natureza organizacional como o aumento da
eficiéncia dos servigos portuarios de Bissau, visando diminuir o tempo de espera (carregamento e
descarregamento) dos navios e promover a eficacia e transparéncia dos servigos aduaneiros”.

Em acréscimo, o Governo Guiné-Bissau tem vindo a mencionar a intengao de construir o porto de
aguas profundas em Buba, segunda cidade situada no sul do pais, e que pode impulsionar a economia
do pais, devido a sua extensdo e profundidade. Porém, trata-se ainda de um projeto nao realizado
porque a autoridade guineense ndo consegue mobilizar o fundo para o concretizar (Guiné-Bissau,
2015). Nao obstante, face a situagdo corrente e a auséncia de alternativas, o porto da Guiné-Bissau é

a melhor op¢do existentes pese embora ndo estar no topo das classes dos portos modernos do mundo
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e nem no nivel sub-regional, permitindo porém, fazer a ligacdo comercial com os seus parceiros
internacionais em rotas entre a Africa, Europa e Asia.

Globalmente, o sector portuario-maritimo é essencial ao comércio internacional e tem um
impacto econdmico, social mas também ambiental inegavel e que merece destaque pelas
consequéncias positivas mas também pelos riscos que |he estdo associados. E desta forma que
inimeras organizacdes internacionais tém-se esfor¢cado para produzir convencdes, tratados que guiem
as boas praticas e mitiguem os riscos decorrentes da atividade portuaria. Também instrumentos de
aceita¢do universal como as normas ISO tém sido aplicadas nos portos maritimos para que se atinjam
os niveis de seguranca e protecao ambiental que se deseja.

Esta vontade partilhada e expressa nos tratados, nas convengdes e nas normas internacionais,
tem tido reflexos nas politicas e praticas de gestdao dos portos maritimos. Estas praticas concretas sao
muito valiosas para o diagndstico da eficacia operativa e reducdo de riscos de operacao, constituindo
ainda um exemplo que pode ser transferido entre instalacdes portudrias diversas no mundo, para
assim melhor a sua qualidade.

Este estudo tem por objetivo apurar a possibilidade de aproximar ao maximo possivel dos padrdes
internacionais, as praticas de gestdao de residuos sélidos em portos maritimos, nomeadamente no
porto de Bissau, assim correspondendo a uma pergunta de partida: “Qual a viabilidade da optimizacédo
do sistema de gestdo de residuos sélidos no porto de Bissau?”. Esta pergunta envolve outras perguntas
de menor amplitude e que sdo as seguintes: “Quais os tipos de residuos sélidos com que o Porto de

Bissau lida?”, “Que estruturas de gestdo e direccionamento existem para a gestao de residuos sélidos

em Bissau?”, “Quais as praticas existentes de gestdo de residuos sélidos no Porto de Bissau?”.
Neste sentido, passar-se-a a descricdo das opcdes metodoldgicas que presidiram a recolha de

dados para atingir os seus objetivos.
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3 METODO

3.1. Abordagem metodoldgica (qualitativa e analise documental)

A pesquisa qualitativa € uma abordagem metodoldgica da investigacdao cientifica que procura
compreender a realidade de um fenédmeno (Silva et al., 2014), que, para Guerra (2024) ocorre através
da anadlise das a¢des dos individuos, grupos e organizacdes. Ha cinco principais abordagens na pesquisa
qualitativa (Merriam, 1998), que sdo: o estudo qualitativo etnografico, genérico, fenomenoldgico,

teoria fundamentada (grounded theory) e o estudo de caso.

Pese embora as diferencas entre estas abordagens citadas, todas apresentam como ideia
principal a sua natureza de pesquisa qualitativa (Cardoso, 2013), ou seja, todas se suportam numa

anadlise interpretativa, suportada por diferentes técnicas de recolha dos dados (Castro et al., 2022).

A pesquisa qualitativa compreende assim um conjunto de etapas que, de acordo com Silva et al.
(2014) abarca: recolha e andlise de dados ndo numéricos, andlise dos textos, entrevistas, observacoes

e registos.

e Entre as vdrias fontes de dados, pode o investigador recorrer a documentos, entrevistas e
registos de observacdo (Moura, 2021). Pode ainda, segundo os mesmos autores, a abordagem
qualitativa permitir compreender e aprofundar um estudo através das entrevistas
semiestruturadas, em que o investigador explora em detalhe a conversa do entrevistado,

através de observacdo, ganhando assim uma visdo ampla da realidade.

Face aos objetivos do presente estudo, optou-se por adotar uma abordagem qualitativa genérica
na qual se realiza andlise documental e recolha de dados no campo através de entrevistas e
observacdo. A utilizacdo desta abordagem qualitativa genérica permite trazer uma percepgdo de

diferentes opinides contrastando-a com os conhecimentos disponiveis na revisao bibliografica.
3.2 Procedimento

Em primeiro lugar, para conseguir a autorizacdo foi dirigida uma carta ao Senhor Ministro dos
Transportes e Telecomunicacdes, o qual ele enderegou a mesma carta para o Diretor Geral de
Administracdo dos Portos De Guiné-Bissau (APGB), este encaminhou a mesma carta para o responsavel

do servico de Ambiente no Instituto Maritimo Portuario.

Obtida a autorizagdo para realizar os contactos, foram estes realizados diretamente. Entre os

contactados oito demonstraram disponibilidade para serem entrevistados.
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Procurou-se que as questdes colocadas fossem claras e as perguntas sdo abertas de modo a
facilitar que os entrevistados falem livremente e sem limite de tempo. Portanto, a procura das
informacdes sobre este trabalho, levou a uma série de contactos com a autoridade portuaria de Porto
de Bissau, neste caso o Instituto Maritimo Portudrio da Guiné-Bissau, que é a autoridade reguladora

dos portos da Guiné-Bissau e que autorizou as entrevistas.

O contacto com os entrevistados tornou claro o foco no estudo comparativo, analisando o
modelo de gestdo dos residuos sélidos e as medidas implementadas para diferentes Portos, com o
intuito de identificar as praticas concretas e as medidas que possam ajudar a mitigar o risco de impacto

ambiental no porto de Bissau.
3.3. Entrevistas Semi-estruturadas

Para Manzini (2003) a entrevista € na sua esséncia uma conversa orientada por objetivos e que
ocorre, por regra, face-a-face. A entrevista semiestruturada é um modelo de entrevista usado na
pesquisa para obtencdo dos resultados. Este modelo permite ao pesquisador posicionar-se e manter
foco durante a conversa com o entrevistado enquanto tem a liberdade para ir adaptando o guido (de

Lunetta et al., 2024).

Este tipo de entrevista tem como intuito apoiar o estudo tedrico no qual o autor obtém assunto
relacionado com o tema. Para além de direcionar o investigador, o foco principal é obter informacdes

relevantes sobre o qual haja interesse (Manzini, 2019).

Esta ferramenta de entrevista é importante para este estudo, porque vai possibilitar a obtencdo
dos resultados, permitir a compreender a pratica de gestao dos residuos no porto de Bissau, e ainda,

é a técnica adequada tendo em conta a natureza do estudo.

3.4. Perfil dos entrevistados

No ambito da realizagdo de inquérito no campo, foram realizadas oito entrevistas. Os
entrevistados sdo pessoas responsdveis e ligadas as atividades do porto de Bissau. Foram assim
entrevistados o responsavel pelos servicos administrativos de RH, a responsavel pelo servigo de

limpezas, dois estivadores, o responsavel e adjunto de oficina, uma trabalhadora das limpezas.

Embora haja interlocutores cujas responsabilidades possam ser mais centrais para informar esta
recolha empirica, estes foram os que se disponibilizaram para tal. Ndo obstante, a diversidade de
entrevistados permitiu recolher uma visdo multipla sobre a experiéncia pessoal relativa a gestdo de

residuos sélidos.
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3.5. Analise de dados

Para efeitos de processamento e analise de dados, foram as entrevistas gravadas (onde se
obteve autorizacdo explicita dada pelo entrevistado) e transcritas. Este texto transcrito foi depois
sujeito a uma analise de contelido em linha com as orientagdes de Bardin (1977) procurando extrair
categorias a priori (as que foram encontradas na revisdo de literatura) e outras que porventura

pudessem emergir da andlise e que ndo estivessem previstas na literatura.
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4 RESULTADOS

Este capitulo ira apresentar os resultados comecando por reportar os tipos de residuos sdélidos
que passam pelo Porto de Bissau para assim compreender em que medida a sua periculosidade
justifica maior ou menor atengdo a gestdo desses residuos. De seguida, serdo reportadas as estruturas
de gestdo e de direcionamento existentes no Porto para assim ficar claro que 6rgdos existem e que
documentos estruturadores sdo do conhecimento dos trabalhadores e que estdo em vigor. Por ultimo,
serdo reportadas as frequéncias para cada uma das praticas de gestao de residuos sélidos identificando
guantas referéncias durante as entrevistas indicaram a sua presenca ou auséncia, e do mesmo modo,
serdo reportados os casos em que foi indicado desconhecimento sobre se existem ou n3o. E sobretudo
com base nesta ultima informacdo que é possivel estimar o grau de maturidade na implementacado de

um sistema de gestao de residuos sdlidos.

4.1.Quais os tipos de residuos sélidos com que o Porto de Bissau lida?

Os entrevistados reportaram lidar, no ambito das suas atividades no Porto de Bissau, com uma
diversidade de residuos sdlidos nem sempre coincidentes entre si porque a natureza do seu trabalho

pde-nos em contacto com diversos tipos de residuo sélido.

Os mais frequentemente referidos sdo os residuos ndo perigosos sobretudo os de Classe Il A
(ABNT NBR 10004) que se referem a residuos nao inertes, ou seja, que se degradam com o tempo.
Destes os mais frequentemente referidos sdo as embalagens de plastico (F=8), os residuos organicos
alimentares (F=7) e o papeldo, também referido como cartdo (F=5). Entre os residuos classificados
como Classe Il B (ndo perigosos e inertes), que ndo se degradam com o tempo, foram referidos os
vidros (F=3), o cimento proveniente de sacos rotos (F=3) e marginalmente as latas de sumo, feitas de
materiais ndo ferrosos (F=1). Por ultimo, j4 no dmbito dos residuos perigosos de classe | foram
referidos os filtros (de maquinas) potencialmente perigosos por conterem residuos toxicos na
filtragem (F=2), dleos usados (F=2) e marginalmente o papel higiénico usado a par dos residuos

biolégicos provenientes do centro médico (F=1 cada).

A tabela 2 mostra o detalhe das referéncias aos tipos de residuos feitas por cada entrevistado.
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Tabela 2 — Tipos de residuos sdlidos no Porto de Bissau

El E2 E3 E4 ES E6 E7 ES F  ABNT-NBR 10004

Filtros X X 2 Classel

Oleos X X 2 Classel

Papel higiénico usado X 1 Classel

Residuos bioldgicos (centro médico) X 1 Classel

Embalagens de plastico X X X X X X X X 8 Classell A
Residuos organicos alimentares X X X X X X X 7 Classell A
Papeldo X X X X X 5 Classell A
Papel X X X 3 Classell A
Garrafas PET X 1 ClassellA
Sacos brutos X 1 Classell A
Paletes madeira X 1 ClassellA
Vidros X X X 3 ClassellB
Cimento X X X 3 ClassellB
Latas (ndo ferrosos) X 1 ClassellB

Nota: Classe | — Residuos perigosos, Classe || A — Nao perigosos e Ndo inertes, Classe |IB — Nao perigosos e Inertes



4.2.Que estruturas de gestao e direcionamento existem para a GRS em Bissau?

Neste dominio inscreve-se a existéncia de um 6rgao dedicado a gestdo de residuos sélidos e que
pode ser um departamento, uma secdo ou outro encarregue da sustentabilidade ou s6 mesmo dos
residuos sélidos.

De igual modo se inscreve aqui o plano de gestdo de residuos sélidos que, se for pensado em
linha com normativos como o da ABNT NBR 10004 deve conter nove sec¢oes. A primeira deve mostrar
o diagnostico inicial que consiste no levantamento dos tipos de quantidades de residuos gerados, a
identificacdo das fontes (como por exemplo os navios, terminais, oficinas, escritérios, posto médico
entre outros) e avaliacdo da infraestrutura existente para uma boa gestdo de residuos. A segunda deve
detalhar o sistema de classificagdo dos residuos segundo o seu grau de periculosidade para as pessoas
e 0 ambiente. A terceira deve estabelecer as Diretrizes para o Manuseamento e Destino Final
identificando orientacdes para a recolha, separacao, armazenamento temporario, transporte interno
e tratamento ou destino final adequado dos residuos. A quarta deve detalhar a Gestao de Residuos
de Embarcacgdes que reporta a recepcao e registo dos residuos provenientes das embarcacées exigidos
pela MARPOL. A quinta parte deve estabelecer um plano de Monitorizagao e Registo que se refere a
definicdo de indicadores ambientais e registo sistematico da gestdo dos residuos com relatdrios
periddicos . A sexta parte deve descrever o plano e a¢des de Formagdo e Sensibilizagdao que consistem
em programas de formacdo facultados aos trabalhadores e porventura aos tripulantes quanto aos
critérios de separacdo de residuos, de seguranca no seu manuseamento, e uso de equipamentos de
protecdo pessoal. A sétima parte deve descrever a gestdo de Riscos e Situacbes de Emergéncia,
nomeadamente planos de contingéncia para o caso de acidentes como derrames, incéndios
identificando que a¢des cada um deve ter para resolver os problemas da melhor maneira possivel. A
oitava parte deve identificar o Cumprimento legal e normativo face ao exigido pelas autoridades
portuarias, ambientais e maritimas. A Ultima, e nona parte, deve realizar uma avaliagdo do sistema
atual e propor medidas de melhoria continua, que inclui auditorias periédicas e uma revisdo
igualmente periddica do préprio plano com vista a corregdo de imperfei¢cdes e melhoria.

Em acréscimo, a politica de sustentabilidade, formalizada num documento escrito, constitui um
pilar que orienta as decisdes e atividades relacionadas com a gestdo de residuos sélidos e que pode
salientar o que se deve fazer em termos de Reducdo, Reutilizacdo, Reparacdo e Reciclagem.

Por ultimo, a existéncia de empresas privadas especializadas na gestdo de residuos sélidos, seja
recolha, separacgdo, tratamento, transporte ou destino final, constitui um fator estruturante de apoio
a gestdo. Este ndo tem de existir para que haja uma boa gestdo, mas pode existir como coadjuvante

dessa gestao.
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A andlise de conteldo das entrevistas permitiu identificar a existéncia ou inexisténcia destas
estruturas de gestdao e direcionamento, bem como casos em que ha desconhecimento sobre essa
eventual existéncia. A Tabela 3 identifica as percentagens de referéncias que sdo indicativas desta

presenca.
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Tabela 3 — Estruturas e Documentos orientadores de GRS no Porto de Bissau

Categoria El E2 E3 E4 ES E6 E7 E8 N NS S
Departamento de Gestdo Residuos N N N N N N NS N 7/8=87.5% 1/8=12.5% 0/8=0%
Normas implementadas N N N N N N 6/6=100% 0/6=0% 0/6=0%
Plano de Gestdo Residuos Sélidos N N NS N NS N 4/6=67% 2/6=33% 0/6=0%
Diagnéstico inicial N N N N N N 6/6=100% 0/6=0% 0/6=0%
Classificacdo dos residuos N N N N N N 6/6=100% 0/6=0% 0/6=0%
Manuseamento e Destino Final S S S N N N S S 3/8=37.5% 0/8=0% 5/8=62.5%
Gestdo de Residuos de Embarcagdes S S NS S S NS  0/6=0% 2/6=33% 4/6=67%
Monitorizacdo e Registo N N N N N N N N 8/8=100% 0/8=0% 0/8=0%
Formacdo e Sensibilizacdo S N N N N N S N 6/8=75% 0/8=0% 2/8=25%
Riscos e Situacdes de Emergéncia 0% 0% 0%
Cumprimento legal e normativo S NA N N NA NA N 1/4=75% 0/4=0% 1/4=25%
Avaliacdo e melhoria continua N N NS N N N 5/6=83% 1/6=17% 0/6=0%
Documento de Politica Sustentabilidade N N N N N N N N 8/8=100% 0/8=0% 0/8=0%
Redugdo S S 2/2=100% 0/2=0% 0/2=0%
Reutilizagdo S S S S S S S S 0/8=100% 0/8=0% 8/8=100%
Reparagao N N N N N N N N 0/8=0% 0/8=0% 8/8=100%
Reciclagem N N S N N N N N 1/8=12.5% 0/8=0% 7/8=87.5%
Empresas especializadas N N N N N N N N 8/8=100% 0/8=0% 0/8=0%

N = N&do (ndo ha); S= Sim (hd); NS=Nao sabe; NA=N3o se aplica (porque ndo ha como ter)
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Claramente que ndo ha um departamento ou 6rgao especialmente dedicado a gestdo de residuos
solidos pois nenhum dos entrevistados o assinalou positivamente tendo 7 dos oito entrevistados
indicado ndo existir e um deles declarado desconhecer se existe ou ndo. Em qualquer dos casos,

considera-se que ndo existe.

“Bem, bem ndo existe, mas sim temos uma sec¢@o de limpeza com o pessoal que
faz a limpeza e essas limpezas quando sdo feitas tem tanques onde depositam os

lixos, mas um departamento especifico ainda ndo.” (E1)

Do mesmo modo, onde foi possivel apurar do discurso dos entrevistados, hd normativos em
implementagdao ou em vias de implementagao, ninguém reconheceu os normativos internacionais

indicados como estando a ser implementados ou em vias de implementacao.

“Esta norma ndo é aplicada aqui no porto, porque eu pessoalmente nGo conhego

esta norma, nem ouvi falar dela.”(E2)

“Ndo conheco esta norma.” (E6)

Quanto ao plano de gestdo de residuos sélidos os inquiridos convergiram na ideia que esse plano

ainda ndo existe.

“como o responsdvel e chefe de servigo (....), ndo temos nenhum plano.” (E5)

Ainda o documento de politica de sustentabilidade ¢é indicado como inexistente ou desconhecido.
Nédo temos nenhuns documentos que nos orientem sobre a prdtica de gestéo dos

residuos. (E5).

Por ultimo, a existéncia de empresas especializadas a operar no porto é negada por todos os
entrevistados, assim havendo unanimidade quanto a operacdes realizadas por este tipo de operador.
VAP . ~
Ndo, pelo pouco tempo que tenho aqui no porto, ndo conheco nenhuma empresa
a fazer este tipo de servico.” (E5)
“Muitas empresas jd solicitaram, querendo ficar com o servigo de limpeza e

higiene.” (E1).
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Ao ponderar todos os reportes levantados e as categorias identificadas, é possivel calcular um indice
de maturidade da implementacao de um sistema completo de gestdo de residuos sdlidos. Este indice
deverd refletir o grau médio de implementacdo das praticas e instrumentos de gestdo e
direcionamento das atividades de todos os trabalhadores no porto. Este grau é calculado através das
frequéncias de “ndo” e “sim” (igualmente isolando os “nao sei”) ao longo de todas as categorias
identificadas na tabela 4. Por exemplo, para calcular o indice de maturidade para os “sim” basta somar
todos os casos em que a resposta correspondeu a confirmagdo da presenca da pratica em causa, e
dividir pela soma de casos em que houve informacgdo que permitisse decidir se “sim”, “ndo” ou “ndo
sabe”. Neste caso ndo temos qualquer “sim” entre um total de 36 referéncias. Assim, o valor
percentual é de 0%. Para o “ndo sei” é de 3 a dividir pelos 36 possiveis o que da 8.3%, ou seja,
arredonda para 8%. E os restantes correspondem a 33 entre 36 possivel para os “ndo”, o que cumula
91.7%, ou seja, 92%.

A tabela 4 mostra os mesmos resultados que a tabela anterior mas salientando por cores as
células em que ha indicacdo de maior presenca (a verde) e maior auséncia (a vermelho) assim

permitindo uma identificacdo rapida das dreas de maior robustez e oportunidade de implementacao

de boas praticas de gestao de residuos sdlidos.

Tabela 4 — Percentagem de referéncias e indice de maturidade

Categoria Nao Nao Sei Sim
Departamento de Gestdo Residuos YAV 12.5% 0%
Normas implementadas 100% 0% 0%
Plano de Gestdo Residuos Sélidos 67% 33% 0%
Documento de Politica Sustentabilidade V73 0% 0%
Empresas especializadas 100% QO 0%
33/36= 3/36= 0/36=

indice de maturidade
92% 8% 0%

4.3.Quais as praticas existentes de gestao de residuos sélidos no Porto de Bissau?

As praticas podem ser resumidas aos nove pontos incluidos no plano de gestdo de residuos
sélidos. E de salientar a unanimidade dos entrevistados que facultaram informac&o relevante quanto
a este assunto, nomeadamente que indicaram a inexisténcia do diagndstico inicial, da classificagéo

formal dos residuos, e da monitorizagdo e registo dos residuos.
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“Nés ndo calculamos os fluxos dos residuos que entram ou que saem. A Unica coisa
que fazemos é controlar os tanques que temos. Se ficarem cheios solicitamos o

servigo de oficina que tem o carro a fim de retird-los.” (E2)

“Os recipientes estdo colocados em todas parte do porto, mas sem etiqueta que

indica o tipo de lixo.” (E2)

“Aquilo existira quando comegcarmos a implementar o outro sistema mais moderno
e visivel em termos de globaliza¢Go, em termos de cooperag¢éo com os outros portos

congéneres”. [Vocé quer dizer que ndo?]: “ainda ndo”. (E1)

Ha ainda praticas que ndo estando ausentes, parecem sobretudo pouco desenvolvidas,
nomeadamente a formagdo e sensibilizagdo (que foi indicada apenas por 25% dos entrevistados) e do
mesmo modo o grau de conhecimento sobre o cumprimento legal e normativo que apenas foi objeto
de referéncia por parte de 4 dos oito entrevistados e destes apenas um indicou um quadro normativo

em vigor.

“N6s aqui, ndo recebemos nenhum tipo de formac¢do.” (E5)

Num caso é referido o cddigo internacional de seguranca portuaria (ISPS) e que é exigido pela
Organizacdo Internacional Maritima em todos os portos internacionais para prevenir ameacas e
ataques ao comércio maritimo. Este cddigo ndo esta diretamente a visar a gestdo de residuos sélidos,

mas pode ter com ele relagdo indireta.

“Se tivermos em conta as exigéncias da globalizagdo, temos um departamento de
hidrografia e implementag¢éo do cddigo ISPS. O cddigo ISPS fala de seguranga de
instalagdo portudria e dos navios. Entéo, as exigéncias atualmente é que as dguas

ndo devem ser poluidas, os portos ndo devem ser poluidos.” (E1)

Ha ainda a assinalar praticas que correspondem ao que poderia ser formalizado relativamente ao
manuseamento e destino final a dar aos residuos com a maioria dos entrevistados (62.5%) a conhecer
e a facultar informacgado a este respeito. Ndo obstante ha uma minoria (37.5%) que afirma nao existir

politicas a este nivel.
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“Esses residuos ndo ficam aqui por muito tempo, eles sdo levados para o vazadouro

de Safim”. (E8).

“Os residuos que podemos considerar perigosos, sdo de posto medico que temos
no porto e da oficina, mas pelo visto, os enfermeiros cuidam dos seus residuos, eles

ao chegar fim do dia transportam para—Hospital Simdo Mendes”. (E2).

“Aqui na APGB, temos um posto medico, posto clinico JoGo Emilio Costa. Os residuos
das feridas do laboratdrio sdo postos num recipiente bem embalado, depois sdo

transferidos para a incineraria do Hospital Nacional Simédo Mendes”. (E1).

Do mesmo modo, a gestao de residuos provenientes das embarcagdes parece existir e ser clara para

aproximadamente dois tercos dos entrevistados (67%) embora um terco afirme desconhecer.

“Quanto os outros residuos, principalmente no cais, temos contentor de lixo para
0s passageiros que vdo para ilhas, assim também os que entram para cidade. Mas
Id produzem diferentes tipos de residuos, como: vidros, restos de comidas,
embalagens de alguns produtos e pldsticos, dai em colaboragdo com a equipa de

estivadores ajudam na remocdo dos residuos que Id encontram”.(E2)

No que respeita ao dominio da sustentabilidade (reducdo, reutilizagdo, reciclagem e reparagao) os

resultados mostram que as prdticas de redugdo de desperdicio e consumo, e de reutilizagdo de

materiais estdo ausentes. Pelo contrdrio, todos os entrevistados confirmaram a presenga de praticas

de reparagdo.

“Algumas pessoas aproveitam os residuos nos tanques que temos ali, como por

exemplo: garrafas de pldsticos e paletes das madeiras”. (E2)

“Hd pessoas que procuram este dleo e que tem a sua aplicagéio nas madeiras de

cofragens da construgdo civil e também na forma de blocos”. (E8)

De modo igualmente positivo, mas ndo unanime, 7 dos oito entrevistados confirmaram a presenca de

praticas de reciclagem no porto, ou pelo menos componentes que levam a reciclagem.
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“Sim, os residuos sdo separados de acordo com os tipos que sdo recolhidos”. (E3)

A tabela 5 mostra as frequéncias para cada uma das praticas de GRS e de politicas de sustentabilidade.
De novo, o processo de cdlculo do indice de maturidade é idéntico. Ou seja, neste caso encontram-se
35 referéncias positivas (“sim”) entre um total de 76 referéncias possiveis, pelo que o valor percentual
é de 46%. Para o “nao sei” é de 3 a dividir pelos 76 possiveis o que da 3.9%, ou seja, arredonda para

4%. E os restantes correspondem a 38 entre 76 possiveis para os “ndo”, o que cumula 50%.

Tabela 5 — Incidéncia de praticas de GRS

Categoria N3o Sei Sim
Diagnéstico inicial 0% 0%
Classificagdo dos residuos 0% 0%
Manuseamento e Destino Final 37.5% 0% 62.5%
Gestdo de Residuos de Embarcacées 0% 33% 67%
Monitorizacdo e Registo 0% 0%
Formacao e Sensibilizacdo 0% 25%
Riscos e Situacdes de Emergéncia 0% 0% 0%
Cumprimento legal e normativo 0% 25%
Avaliagao e melhoria continua 17% 0%
Redugao 0% 0%
Reutilizagdo 0% 0%

Reparagao 0% 0%

Reciclagem 12.5% 0%

indice de maturidade 38/76= 3/76=  35/76=

50% 4% 46%
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5 DISCUSSAO DE RESULTADOS E CONCLUSAO

Este trabalho foi elaborado para identificar o estado corrente da gestdo de residuos sélidos no
Porto de Bissau e as eventuais necessidades de melhoria para a sua completa implementacao.

Para tal sustentou-se em entrevistas junto de responsdveis e trabalhadores, incidindo sobre o
reporte do tipo de residuos que circulam no espaco portudrio, os érgaos e instrumentos de gestao que
estdo em vigor (e sdo conhecidos, porque podem estar em vigor e ndo ser conhecidos ou inteiramente
implementados), e as praticas em uso, com base nas indicacdes encontradas na revisdo de literatura
efetuada, nomeadamente as pecas componentes de um plano de gestdao de residuos sdlidos, e as
politicas de sustentabilidade que se traduzem nos quatro R (redugdo, reutilizacdo, reparagédo,
reciclagem).

Em relagdo ao tipo de residuos sélidos, os resultados mostraram que, como seria de esperar, o
Porto de Bissau lida com vdrios tipos de residuos entre os quais os de Classe |, considerados perigosos,
sobretudo 6leos e filtros com potencial de contaminacdo de 4guas e terra muito elevado bem como
alguns residuos de natureza organica que podem representar um certo risco sanitario. O tipo de de

residuos solidos mais frequentemente mencionado ndo é de natureza preocupante embora

represente algum risco de poluicdo, nomeadamente os plasticos, residuos alimentares, e garrafas PET.
Por ultimo, sdo mais modestamente identificados residuos de classe Il B. Em suma, ha residuos com
potencial poluidor e que representam risco para o ambiente e a saude humana, pelo que se justifica
um sistema eficaz de gestdo de residuos sélidos.

Entre os elementos estruturantes de um sistema de GRS encontra-se a formalizagao de um 6rgao
responsavel por este. Nenhum dos entrevistados reconheceu tal estrutura. Do mesmo modo, ndo
foram identificadas normas internacionais implementadas ou qualquer documento que formule a
politica de sustentabilidade nem um plano que formalize as praticas de GRS. Significa isto que o
sistema de GRS carece de varios instrumentos estruturantes correspondendo a um nivel zero de
maturidade.

Apesar disto, ao procurar compreender as praticas de GRS, foi possivel identificar varios pontos
positivos. Ha informagdo convergente entre os entrevistados que mostra existirem praticas de
manuseamento cuidado e de destino final a dar aos residuos e do mesmo modo, ha praticas adequadas
na gestdo de residuos de embarcacdes. Foram ainda detetadas praticas de formacdo e sensibilizacdo
embora a maioria dos entrevistados tivesse indicado nao existirem (ou seja, hd muito espago para
aumentar a formacgado relacionada com a GRS e os seus riscos associados). Também a atengdo dada ao
cumprimento legal e normativo (onde existe) foi referida e, considerando as fung¢des dos

entrevistados, julga-se ser inteiramente cumprida porque alguns destes entrevistados poderdo estar
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funcionalmente afastados do conhecimento desta dimensao pese embora seguirem os procedimentos
administrativos ou outros que lhe correspondem.

Entre os quatro R os relatos dos entrevistados convergiram inteiramente quanto as praticas de
reutilizacdo e reparacdo. Hd muita convergéncia quanto as préticas de reciclagem e de igual modo
guanto a ainda inexisténcia de praticas de reducdo. Nao obstante foi reconhecido por responsaveis
qgue ha um esforco e projeto de digitalizacdo para reduzir os residuos dos escritdrios (papel) mas que
ndo pareceu estar ainda efetivado ao ponto de ter merecido referéncia convergente entre os
entrevistados. No global, consideradas as praticas de GRS, o sistema parece estar com um nivel de
maturidade de 46%, assim indicando que se encontra a meio-caminho do seu nivel étimo.

Feito balanco desta breve caracterizacdo do sistema de GRS no Porto de Bissau, nota-se que ha
praticas ja em vigor, mas que nem sempre cobrem a totalidade das necessidades que normalmente
estdo previstas num plano de GRS. H4, em muitos casos, margem para melhoria sobretudo no que diz
respeito a formalizacdo, ou seja, passagem para documentos escritos, do que deve ou ndo deve ser
feito, e da forma como todo o sistema deve ser desenhado para que todos possam alinhar com as
melhores praticas. Nota-se ainda que as politicas de sustentabilidade podem ser facilmente
formalizadas num documento, pois ja estdo em vigor varias prdaticas que sé precisam de ser
sistematizadas e registadas de acordo com direcGes claras.

Ficou muito saliente a reconhecimento de alguns normativos internacionais, mas um certo
desconhecimento ainda presente quanto a um ou outro normativo, como o ABNT NBR 10004 que pode
ser adotado enquanto modelo que permite guiar toda a melhoria do sistema corrente. Outros poderdo
ser considerados, mediante uma andlise em portos maritimos similares na regido, mas entre os

recenseados, este parece adequado.

5.1. Implica¢Oes tedricas e praticas

O estudo presente é sobretudo um estudo de cardcter aplicado, mas versa sobre um tema que
pode ser alvo de discussdo tedrica: a mais-valia dos normativos internacionais para uma gestao
eficiente nos portos maritimos. Neste caso, na boa gestdo de residuos sélidos. Os normativos
internacionais foram desenhados para melhor facilitar a padronizagdo de boas praticas que permitam
as varias estruturas envolvidas no comércio internacional, reduzir riscos e custos de operag¢do. Porém,
a sua implementacdo pode ou ndo ocorrer, fruto de varios fatores. Um deste prende-se com a
desconhecimento e a tendéncia para ir operando da forma como sempre se operou, pois, se o sistema
funciona suficientemente bem, entdo ndo ha necessidade absoluta de o mudar. A segunda causa
parece decorrer dos custos que a implementagdo de um novo sistema acarreta e que nem sempre esta

acomodada nos orgcamentos, pois 0os paises tém muitas necessidades que concorrem com as de
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melhoria dos portos maritimos e que sdo prioritarias. Uma terceira causa por decorrer da falta de mao-
de-obra, e sobretudo de mao-de-obra qualificada, para implementar novos sistemas pois isso obriga a
estudos e a muito trabalho de planeamento e elaboracao para que o sistema depois funcione melhor
do que o anterior. Por exemplo, optar por reposicionar os contentores de recepc¢ao de alguns residuos
perigosos para longe da linha do rio pode representar uma medida cautelosa (caso haja derrame) mas
pode igualmente obrigar a que quem os tenha de transportar se desloque muito mais, e de forma
ineficiente. Assim, as politicas e decisGes de revisdo das praticas e o respetivo planeamento, devem
ser maturadas com consulta aos dirigentes e pessoal afetado por elas. Por ultimo, ha causas que
podem residir externamente as autoridades portuarias ou mesmo locais pois se houver incentivo por
parte dos agentes comerciais e entidades internacionais, expresso como financiamento ou
recompensa, para quem opte por implementar um bom sistema de GRS entdo é natural que muito
maior numero de portos se esforce por o implementar. Porventura esta matéria ndo é
verdadeiramente de natureza tedrica, mas a constru¢cdao de um modelo que ajude a perceber os
motivos multiplos e a forma como interagem pode ajudar a explicar a realidade.

Do ponto de vista aplicado é evidente que um estudo de caracterizacdo, por muito breve que
seja, é util para ganhar consciéncia sobre o que se faz e o que esta ainda por fazer. Em segundo, o valor
aplicado deste estudo reside também na possibilidade de, com base nele, se poder estruturar um
conjunto de dimensdes que possam ser programadas no plano anual de administracdo e até poder ser
apresentado as autoridades ou inscrito em programas internacionais de desenvolvimento dos paises.
O primeiro passo para a melhoria é sempre dado quando se sabe que aquilo que se podem ter é muito

mais do que aquilo que se tem.

5.2. LimitagOes

Estes resultados e reflexdes sdao necessariamente humildes porque nenhum estudo desta
natureza pode ser feito sem limitag¢des.

Para a realizacdo deste trabalho foi utilizada uma abordagem qualitativa em que foi elaborado
o guido de entrevista para recolha das informag6es no campo. No entanto, devido a dificuldades em
custear as viagens internacionais, as entrevistas com os interlocutores no porto de Bissau, tiveram de
ser realizadas online, mas também presencialmente através de uma terceira pessoa. Assim, ha perdas
de informacdo decorrente do facto do investigador ndo estar diretamente em contacto com a
realidade fisica do porto. Porém, o guido de entrevista foi estruturado de modo a permitir esta
aplicacao.

Ainda assim, havia outras entrevistas que poderiam ter sido realizadas e que poderiam ter

acrescentado valor ao estudo, mas nao houve disponibilidade para as concretizar e a situagcao colocada
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pela distancia fisica ndo ajudou a ultrapassar estas dificuldades. Ndo obstante, alguns dos
entrevistados facultaram informacao riquissima e detalhada sobre os pontos visados na entrevista.
Também durante a realizacdao deste estudo, foi compreendido que hd muita falta de dados
atualizados, o que restringe o acesso a informacgdes relativas a producdo dos residuos sdlidos e a sua
composicdo exata no porto de Bissau. Além disso, a escassez de dados estatisticos dificultou uma

analise robusta sobre a gestdo dos residuos sélidos.

5.3. Conclusdo

O Porto de Bissau tem ja um conjunto de praticas de GRS que estdao em linha com o que se espera
de uma boa gestdo. Porém, ou ndo estdo na sua maioria inteiramente implementadas ou algumas
destas estdo ainda por implementar de todo. Isto ocorre a par da inexisténcia (ou quase inexisténcia)
de um 0Orgdo responsdvel por esta area e de instrumentos que formalizem a politica de
sustentabilidade e o plano de atividades que estruture formalmente o que deve ser feito para melhoria
do sistema atual. Tendo havido recetividade por parte dos entrevistados, entende-se que ha espaco
para a implementacdo, ainda que progressiva, de partes importantes que foram recenseadas na
literatura e que podem em muito ajudar a melhorar as praticas de GRS. Sendo este um trabalho de
ambito muito restrito, deve ser visto como um passo inicial para algo mais estruturado e abrangente
gue possa guiar a implementacdo de um sistema completo de GRS que permita ao Porto de Bissau
obter as certificagGes internacionais que podem aumentar a sua competitividade face as alternativas.
Deste modo, ndo sé se protegem mais os recursos naturais do pais como se criam as condi¢des para
aumentar o rendimento econédmico que decorre da sua atividade e que é tdo importante para o

desenvolvimento do povo e do pais
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