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“Be strong. 
Be brave. 

Be fearless. 
You are never alone.” 

joshua 1.9
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Nesta monografia foram discutidos questões sociais, 
econômicas, ambientais e arquitetônicas. 
Sendo esta discussão um debate crítico sobre uma 
grande deficiência na construção naval como um 
todo, as zonas portuárias são repletas de estaleiros 
de linha de montagem e não de linha de desmon-
tagem, ou até mesmo de má administração. Essas 
zonas sofrem com um abandono gerando para a 
cidade uma paisagem urbana degradadas tendo em 
vista que a maioria dos portos são arcaicos. 
Nos primeiros capítulos relato a importância dessas 
zonas de estaleiros que necessitam obter mais olha-
res de arquitetos e urbanistas.
Com isto chegaremos ao assunto principal deste 
trabalho, os “Cemitérios de Navios” que são deposi-
tados para serem desmontados, ou até mesmo aban-
donados em algumas orlas específicas, geralmente 
em países em desenvolvimento, com uma situação 
precária que se desenvolve trabalhos clandestinos 
gerando acidentes de percurso, como morte dos tra-
balhadores, poluição e pobreza. 
Após esta análise do tema principal entro em contato 
com minha área de intervenção: O Porto de Niterói 
- RJ. 
Debato sobre Niterói como um todo, a cidade, sua 
história. 
Finalizo a minha análise crítica com a chegada do 
COVID-19 discorrendo sobre seu impacto nas áreas 
portuárias e como essas se adaptaram em meio a 
pandemia. 
Concluindo assim está monografia com o projeto de 
intervenção no Porto de Niteroi - RJ.

RESUMO
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In this monograph it is discussed social, economic, 
environmental and architectural issues.

As this discussion is a critical debate about a great 
deficiency in shipbuilding as a whole, port areas are 
full of assembly lines and not disassembly shipyards, 
or even poor management. These port areas suffer 

from abandonment, creating a degraded urban lands-
cape for the city, given that most ports are archaic.
In the first chapters, I state the importance of these 

areas of shipyards which need to catch architects and 
urban planners’ attention.

That being said, we reach the main topic of this 
work, the “Ship Cemeteries” which would be the pla-
ces where ships are dismantled, or even abandoned 
near a shore, generally in developing countries, with 

precarious situations where clandestine work is carried 
out, leading to accidents, such as death of workers, 

pollution and poverty.
After this analysis of the main topic, I present my 

area of intervention: Niteroi Harbor - RJ.
I discuss Niteroi as a whole, the city and its history.
I conclude my critical analysis with the arrival of CO-
VID-19, discussing its impact on port areas and how 

they adapted in the midst of the pandemic.
I finish this monograph with the intervention project of 

the Niteroi harbor - RJ.

ABSTRACT

IM 2: NATIONAL GEOGRAPHIC PORTUGAL - 2020
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UM OLHAR SOBRE AS AGUAS
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              As fronteiras terrestres e maritimas do Brasil foram contruidas por proces-
sos bastantes diferenciados, a principio por suas caracteristicas geográficas básicas, mas  
também por um processo espaço-temporais próprios da configuração territorial brasileira. 
Desde a época colonial, as disputas pelas rotas marítimas tinha como foco a conquista 
e o dominio do territorio continental e a apropriação de seus recursos naturais. ¹            
               O Mercosul se apresenta como um processo recente, podendo mesmo 
ser visto como uma entidade criada às pressas, desconsiderando, muitas vezes, a con-
solidação de aspectos importantes de sua estrutura institucional, em razão da urgência do 
fortalecimento regional no âmbito da globalização do mercado. Neste sentido, uma das 
questões deixadas de lado foi justamente o meio ambiente. ² 
               Historicamente, o tema da arquitetura sustentável começou a ser dis-
cutido na arquitetura dos edifícios, não deixando de lado o ambiente urbano. Atualmente, 
na escala urbana as discussões e propostas vêm abordando as seguintes questões: es-
truturas morfológicas compactas, adensamento populacional, transporte público, resíduos e 
reciclagem, energia, água, diversidade e pluralidade socioeconômica, cultural e ambiental.³

          É sabido que o tema sustentabilidade, pensado na sua totalidade, abrange 
aspectos socioeconômicos e ambientais, lançando desafios à pesquisa, à prática e ao 
ensino. A primeira definição de desenvolvimento sustentável foi cunhada pelo Brundtland 
Report em 1987, afirmando que desenvolvimento sustentável é aquele que atende às 
necessidades do presente, sem comprometer o atendimento às necessidades das gera-
ções futuras.4

             Um importante indicador foi revelado em 1997, quando o Earth Council 
divulgou que o uso de recursos da humanidade já superava em 20% a capacidade de 
suporte global e que o planeta foi sustentável até a década de 80.5

             Estamos lançando tanto dioxido de carbono na atmosfera terrestre que 
mudamos literalmente, a relação entre Terra e o Ssol. Uma enorme parte desse CO2 
é absorvida pelos oceanos; se continuarmos nesse ritmo, aumentaresmo a saturação de 
carbonato de cálcio a ponto de impedir a formação de corais e interferir na elaboração 
de conchas de diversas criatuas. 6
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 Os fundamentos do processo de Avaliação de Impactos Ambientais 
(AIA) foram estabelecidos nos Estados Unidos em 1969, quando o 

Congresso aprovou a “National Environmental Policy of Act”, mais co-
nhecida pela sigla NEPA, sancionada pelo presidente no ano seguinte.  
A NEPA é considerada o principal marco da conscientização ambiental 
(MAGRINI, 1989), sendo uma resposta às pressões crescentes da 
sociedade organizada para que os aspectos ambientais passassem a 

ser considerados na tomada de decisão sobre a implantação de projetos 
capazes de causar significativa degradação ambiental.7 

               A degradação ambiental na América Latina, com início 
nos anos 50 e particularmente durante as duas últimas décadas, au-

mentou e ultrapassou zonas específicas, chegando a afetar a maior parte 
do continente.8  

            Esta questão começou a ser discutida com mais profun-
didade, na maioria dos países latino-americanos, somente a partir de 
meados da década de 80, período em que houve um aumento dos 
problemas ambientais ocasionados pela concentração populacional nas 

grandes metrópoles e pela degradação causada pelas diversas atividades 
econômicas, como a agricultura – monocultura voltada para a exportação 

–, a mineração e a atividade industrial.9

            Havendo também os conflitos relacionados ao transporte 
que estão em ascendência devido ao uso cada vez maior de materias 
na economia. Exemplos disso são as reclamações a respeito de derra-
mamentos de petroleo por petroleiros ou por vazamento de oleodutos ou 
a respeito da construção de novas rodovias, portos, aeroprtos e hidro-

vias. 10

                 Com isso, percebemos que os avanços tecnológicos 
levaram a profundas mudanças na vida humana, com destaque para a 

forma como o ser humano interage com o meio ambiente. O avan-
ço tecnológico e científico representa, muitas vezes, um grande perigo 

para o próprio homem e para o meio em que vive, dado que o uso da 
técnica é sempre acompanhado de efeitos imprevisíveis e não raramente 
danosos. Assim, uma das consequências mais gravosas dessa explosão 
tecnológica é a poluição do meio ambiente. A poluição desenfreada e 

inconsequente já está causando uma série de danos ao meio ambiente 
e ao próprio homem. Isso pode ser observado de forma muito clara no 
ambiente marinho, espaço historicamente vital para o homem, mas que 
ganhou ainda mais valor com a evolução tecnocientífica, que permitiu 

expandir a exploração dos maré. 11

“o uso de recursos da humanidade já su-
perava em 20% a capacidade de suporte 
global e que o planeta foi sustentável até 
a década de 80.”
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A ligação das cidades com suas frentes maritimas ocorreu sempre diretamente a 
partir das relações com suas zonas portuarias, que modificaram suas dinamicas 
estrutualmente pela implantação urbana, buscam domentar novas infraestruturas. 
Aliados a aspectos de inovação urbana, buscam formentar novos paradiams perante 
sua relação com as águas, gerando novas dinamicas de apropIação, do tecido e de 

revalorização do territorio. ¹
Trata-se dos conflitos ocorridos em todo mundo realcionados aos aterros sanitarios 
e a incineração de lixo. Emambito internacional, a expresssão “imperalismo toxico” 
foi usada pelo Greenpeace em 1988 para descrever o descarte de lixo toxico em 
países probres.  Assim, por ezemplo, milhares de toneladas de livro eletronico e 
eletrico tem sido exportates ilegalmente todos os anos da inglaterra para países em 
desenvolvimento na Ásia, incluindo Índia, o Paquestoão e a china.  Este lixo inclui 

as carcaças de navios. 2

Os demolidores de navios dependem do trabalho manual para demolir os navios em 
quaisquer instalações que existam, frequentemente uma praia adequada para este 
fim. Todavia, este investimento de demolição não tem sido visto como econômico, 
dada a variação e as pequenas margens existentes no negocio da demolição.(Stan-
ford, 2009) Recentemente, algumas características da indústria de demolição de 
navios levantaram algumas preocupações sobre a liberação de materiais poluentes, 
como os óleos combustíveis pesados, e o efeito das substancias perigosas, como 
amianto, sobre os trabalhadores. Atualmente a Organização Marítima Internacional 
(IMO, ano) está desenvolvendo uma convenção que estabelece as regras globais 

de demolição de navios para o transporte marítimo internacional.3

Segundo Martin (2009), os planos diretores municipais e o plano de Desenvol-
vimento e Zoneamento do porto (PDZ), consideram que, através do intercâmbio 
de informações e dialogo entre as partes, é possível fazer com que as restrições 
ambientais não mais sejam entraves ao desenvolvimento econômico e vice e ver-
sa. Contudo, sabe-se que a harmonização entre ambas ainda é um desafio, uma 
vez que os instrumentos de planejamento ambiental – zoneamento e gerenciamento 
costeiro – continuam a ser elaborados e detalhados, apresentando apenas resultados 

parciais.  4

No caso dos Cemiterios, praias vazias acabam se tornando locais para abandono 
de estruturas, gerando questões de como proteger o meio ambiente em contexto 
portuário, como garantia a segurança dos trabalhados e de todos aqueles que se 
movimentam no recinto portuário e como garantir higiene necessária no manusea-

mento de cargas no dia-a-dia de um porto. 5
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2.1 CONTEXTO MUNDIAL 

A indústria de demolição de navios localiza-se principalmente em 
países baixo custo e é uma das industrias de mão de obra mais 
intensiva do mundo – em alguns países a demolição de navios é 
feita na praia, onde a mão de obra está equipada somente com 
ferramentas manuais e equipamentos de corte primitivo.¹  

Os cemitérios existentes pelo mundo além de Luanda que se 
conhecem são: 

1. Porto de Noaudhibou (Mauritânia) 2

O local abriga atualmente mais de 300 em-
barcações abandonadas, compondo o maior ce-
mitério do gênero do mundo. A prática de 
deixar barcos velhos por ali teve seu iní-
cio durante a década de 1980, ocasião em 
que a indústria pesqueira foi nacionalizada.2

MEGA CURIOSO, CEMITERIOS DE NAVIOS AO REDOR DO GLOBO - CARLOS EDUARDO 
FERREIRA - 2018

MEGA CURIOSO, CEMITERIOS DE NAVIOS AO REDOR DO GLOBO - CARLOS EDUARDO 
FERREIRA - 2018
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MEGA CURIOSO, CEMITERIOS DE NAVIOS AO REDOR DO GLOBO - CARLOS EDUARDO 
FERREIRA - 2018

 2.	 Mo`ynoq (porção ocidental do Uzbequistão. 2

Uma cidade portuária completamente abarrota-
da de navios arruinados. O cenário começou a to-
mar essa forma durante os anos de 1980, devido 
à recessão do mar Aral — o qual se encontra, 
atualmente, a 150 quilômetros do porto original.2

 3.	 Costa dos Esqueletos (Namíbia) 2

O nome se deve à imensa quantidade de os-
sadas de baleias e de focas dispostas por todo 
o local. Entretanto, dividindo o mesmo espa-
ço, há também centenas de carcaças abandona-
das de navios — boa parte deles capturados por 
rochas ou ludibriados pela densa neblina do local.2

MEGA CURIOSO, CEMITERIOS DE NAVIOS AO REDOR DO GLOBO - CARLOS EDUARDO 
FERREIRA - 2018

MEGA CURIOSO, CEMITERIOS DE NAVIOS AO REDOR DO GLOBO - CARLOS 
EDUARDO FERREIRA - 2018
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 4.	 Cemitério de Navios de Staten Island 
(Condado de Richmond, Nova York) 2

Também conhecido como Witte Marine Scrap 
Yard, o local é amplamente utilizado para de-
pósito de navios abandonados em Nova York. 2

 5.	 Cemitério de navios militares em Lan-
dévennec (França) 2

6.	 Grytviken (Geórgia, EUA) 2

O local foi povoado por pioneiros em 1904, 
liderados por um capitão norueguês, como uma 
estação de caça a baleias — servindo como base 
à companhia pesqueira. Embora o local tenha 
sido fechado em 1966, ainda há ali uma igreja 
em que, ocasionalmente, celebram-se matrimô-
nios — ocasiões que ganham como pano de fun-
do uma miríade de navios baleeiros ao relento. 2

7.	 Pátio para navios quebrados em Ga-
dani (Paquistão) 2

Trata-se do terceiro maior cemitério de navios 
do mundo, com capacidade para abrigar até 125 
navios de diversos tamanhos — incluindo até 
mesmo alguns supertankers. Durante o ano fiscal 
de 2009/2010, o local abrigava 107 embar-
cações. Durante as décadas de 1970 e 1980, 
entretanto, o local era o maior do mundo, em 
razão da expansão da indústria de reciclagem. 2

8.	 Cemitério das Âncoras (Ilha de Tavi-
ra, Portugal). 

Algo além de locais legalizados para o “naturis-
mo” pode ser desnudado na Ilha de Tavira, em 
Portugal (com o perdão do trocadilho). De fato, 
uma porção da praia do local é toda ocupada 
por centenas de âncoras enferrujadas — qua-
se uma obra de arte moderna a céu aberto. 2

9.	 Japão: Submarinos Pos-Guerra 2

Algo além de locais legalizados para o “naturis-
mo” pode ser desnudado na Ilha de Tavira, em 
Portugal (com o perdão do trocadilho). De fato, 
uma porção da praia do local é toda ocupada 
por centenas de âncoras enferrujadas — qua-
se uma obra de arte moderna a céu aberto.2

             Recentemente, algumas características da indústria de demolição de navios levantaram algu-
mas preocupações sobre a liberação de materiais poluentes, como os óleos combustíveis pesados, e o efeito das substan-
cias perigosas, como amianto, sobre os trabalhadores. Atualmente a Organização Marítima Internacional (IMO, ano) está de-
senvolvendo uma convenção que estabelece as regras globais de demolição de navios para o transporte marítimo internacional. 2

            Segundo Martin (2009), os planos diretores municipais e o plano de Desenvolvimento e Zoneamen-
to do porto (PDZ), consideram que, através do intercâmbio de informações e dialogo entre as partes, é possí-
vel fazer com que as restrições ambientais não mais sejam entraves ao desenvolvimento econômico e vice e versa. Contu-
do, sabe-se que a harmonização entre ambas ainda é um desafio, uma vez que os instrumentos de planejamento ambiental 
– zoneamento e gerenciamento costeiro – continuam a ser elaborados e detalhados, apresentando apenas resultados parciais.3

IMAGENS: MEGA CURIOSO, CEMITERIOS DE NAVIOS AO REDOR DO GLOBO - CARLOS EDUARDO FERREIRA - 2018
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2.2 ANGOLA 
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Na Índia, Bangladesh e Paquistão, a aplicação des-
sas orientações no local de trabalho tem sido ig-
norada, e os trabalhadores de desmonte de na-
vios ainda não são tratados como seres humanos. 
A maioria dos trabalhadores são migrantes de regiões po-
bres de Uttar Pradesh, Bihar, Orissa, Chattisgarh, Jharkhand 
e Gujarat e trabalham para receber baixos salários e em  
condições  perigosas e tóxicas. Na maioria dos casos, 
os acidentes fatais ocorreram  por explosão ou incêndio.
A IndustriALL continua a apoiar os esforços dos trabalha-
dores de desmonte de navios em Alang, e seu sindicato 
está na luta e vai escrever para várias autoridades em 
resposta a este trágico acidente. De acordo com os re-
gistros da filial da IndustriALL , a Alang Reciclagem de 
Navios Sosiya e Associação Geral de Trabalhadores (AS-
SRGWA), desde janeiro de 2009, mais de 54 trabalha-
dores morreram no trabalho nos estaleiros de desmante-
lamento de navios Alang.¹ Esses navios têm normalmente 
um clico de vida de 25 a 30 anos e, por isso, foram 
na sua marioria laçados ao mar na década de 1980. No 
entando, o custo dos seguros e da manutenção de navios 
envelhecidos torna sua exploração pouco lucrativa. Agora, 
resta-lhes exclueisvamente o valor dos cascos de aço. 
Os navios transoceânicos não foram concebidos para o 
acto de desmantelamento. Projectaram-nos para aguentar 
o embate de forças poderosas nos mais adversos am-
bientes do planeta. Frequentemente, foram construídos com 
materiais tóxicos, como o amianto e o chumbo. Quan-
do o abate dos navios se faz nos países desenvolvi-
dos, o processo é regulamentado de forma mais rigo-
rosa, tornando-o mais dispendioso: por isso, o grosso 
da actividade de demolição naval desenvolve-se no Ban-
gladesh, na Índia e no Paquistão, onde a mão-de-o-
bra é barata e existem níveis mínimos de supervisão.²

IMAGENS: NATIONAL GEOGRAPHIC PORTUGAL - 
2020
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As reformas desta indústria são introduzidas aos soluços. A Índia exige agora mais protecções para os traba-
lhadores e o ambiente. Mas no Bangladesh, onde 194 navios foram desmantelados em 2013, a indústria ain-
da é poluente e perigosa, mas também altamente lucrativa. Activistas em Chittagong contam que durante três a 
quatro meses por ano cada navio demolido nos estaleiros do Bangladesh rende em média um lucro aproxima-
do de 730 mil euros, exigindo um investimento de 3,6 milhões. No Paquistão, o lucro é de 144 mil euros.
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O processo começa com a aquisição, pela empresa de demolição naval, de uma embarcação a um corretor 
internacional que negoceia navios obsoletos. Depois, segue-se a contratação de um comandante especializado 
em encalhar grandes embarcações, de forma a garantir a condução do navio até ao estaleiro de demolição. 
Uma vez atolado o navio no lodo, os seus líquidos são extraídos por bombeamento, incluindo gasóleo, óleo 
de motor e substâncias químicas de combate a incêndios, posteriormente revendidos. São então desmante-
ladas a maquinaria e outros equipamentos acessórios. Tudo é retirado e vendido a negociantes de sucata.
Depois de o navio ser reduzido a um casco de aço, enxames de trabalhadores oriundos das regiões mais pobres do 
Bangladesh empunham maçaricos de acetileno e desmantelam a carcaça em pedaços. Estas peças são transportadas 
até à praia por equipas de carregadores e são depois fundidas e laminadas em chapa para uso na construção.3

IM21: REVISTA GALILEU, GLOBO - NAUFRÁGIL HUMANO, TIAGO CORDEIRO -2020
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[2] The YETAGUN operated in a gas field in Myanmar for years. Mercury is a naturally occurring element present in virtually all 
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structure of offshore units and ballast waters.

[3] Hooghly Shipbreakers shares the same ownership with Priya Blue yard, which has recently been under the spotlight for a fatal 
accident. According to a local whistle-blower, the cash buyer involved in the sale of the YETAGUN was Best Oasis, a wholly 
owned subsidiary of Priya Blue Industries. It is not the first time SBM sells its old vessels to yards located on the dirty and 
dangerous beaches of South Asia. The FPSOs MARLIM SUL and FALCON ended up in Alang in 2017 and 2016 respectively. 
The STAR OLBA was scrapped in Chattogram, Bangladesh in 2015.

REFERÊNCIAS FOTOGRÁFICAS

IMAGEM 13, 14, 15 
ESTADÃO, MAR SEM FIM - DESMANCHE DE NAVIOS, JOÃO LARA MESQUITA - 2018  
IMAGEM 16, 17
NATIONAL GEOGRAPHIC PORTUGAL - 2020
IMAGEM 18
MÁRCIA PAVARINI - Diario 1001 Viagens - 2020
IMAGEM 19,20
NATIONAL GEOGRAPHIC PORTUGAL - 2020
IMAGEM 21
REVISTA GALILEU, GLOBO - NAUFRÁGIL HUMANO, TIAGO CORDEIRO -2020



36 IMAGENS: NGO SHIPINGBREAK Yudha Baskoro 2018



36 37

2.3 LUANDA

A nacionalização da indústria pesqueira da Mauritânia na África (inicio da década de 
80), somada com a falta da fiscalização portuária adequada e o suborno aos funcio-
nários do porto, trouxe como consequência o abandono de navios nos arredores do 
porto de Luanda capital da Angola. Este fato, com o passar do tempo gerou inconve-
nientes a atração dos navios e, na tentativa de amenizar essa problemática, todos os 
navios abandonados foram rebocados para a praia deserta de Santiago em Luanda.¹ 
De acordo com os registros da plataforma sobre Porto de Luanda (2017), 
a Angola tornou-se um estado independente em 1975. Esta mudança políti-
ca trouxe consigo alterações a nível da gestão dos portos angolanos por terem 
sido considerados estratégicos para o desenvolvimento da economia nacional. E, 
em 1980 os portos foram transformados em empresas estatais autônomas, dan-
do-se assim, a separação de gestão entre os portos e os caminhos-de-ferro.²
Atualmente, segundo a Agência Angola Press (ANGOP 2006), o Porto de 
Luanda movimenta aproximadamente 5,4 milhões de toneladas de carga por ano 
e recebeu obras de modernização de 130 milhões de dólares, concluídas em 
2014. As cargas lucradas são predominantemente a granel, tais como: minerais, 
carvão, cereais, ração, madeira, cimento, pedra, areia, entre outros, e tem o ob-
jetivo de sustento da atividade industrial. Dessa forma, o desenvolvimento indus-
trial e agrícola muito dependente do transporte de granéis e, consequentemente, 
os portos devem munir-se de instalações adequadas para o seu manuseio. ² 
As indústrias que estão presentes no cotidiano do Porto de Luanda são: A Associa-
ção dos Portos de Angola (APANG), a Associação dos portos de língua portuguesa 
(APLOP), Associação de gestão dos portos da África central e ocidental (AGPA-
OC), Organização marítima da África ocidental e central (OMAOC). O movimento 
total de mercadorias durante os cinco últimos anos, incluindo o primeiro trimestre 
de 2018 cifrou-se em 49.599.294,27 toneladas. Em 2014 a movimentação de 
mercadorias atingiu o pico mais alto com um total de 13.060.494,53 toneladas, 
representando 26% da produção dos últimos cinco anos, incluindo o primeiro trimes-
tre de 2018.  A maior percentagem recaiu para carga conteinerizada com um total 
de 36.907.954,86 toneladas. No período em referência a mercadoria conteinerizada 
atingiu a cifra de 74% do total de toneladas movimentadas nos últimos cinco anos. ³
Nesse processo a ruptura ocasionada pelo porto a partir do sitio no qual se insere, esta-
belece uma nova relação com os espaços que o margeiam, surgindo áreas perimetrais, 
esses avanços conduzem aos esvaziamentos dos espaços portuários e estipulam novos 
territórios de maior escala, abertos e conectados através das estradas de rodagem.7

IMAGENS: NGO SHIPINGBREAK Yudha Baskoro 2018
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O Estudo para o programa de reabilitação dos portos da República de Angola (Agosto de 2006) afirma que os métodos de 
manuseio de granéis sofreram grandes alterações com o surgimento de graneleiros gigantes e específicos os quais conseguem 
carregar até 220 mil toneladas de carga, sendo que usualmente levam em torno de 150 mil toneladas. Mas, os portos Angolanos 
remanescem sem mudanças há 30 anos, de modo que as instalações existentes estão deterioradas ou mesmo fora de serviço. Urge, 
portanto, construir novas e modernas instalações para este tipo de carga, com alimentadoras, gruas, silos e esteiras, entre outras. ³
        tta com 1.247.00 km² de extensão1, ocupando considerável área da parte centro ocidental da África, e, o cemitério 
de Luanda representa 30km de extensão beirando o a Bahia de Santiago ao lado do Porto de Luanda. Portanto, deve-se 
considerar analisar os impactos causados a fauna e flora local devido à proporção de área ocupada para tal praticam, ³alem 
de constar atracado o navio Karl Marx, petroleiro que mede aproximadamente 70 metros, localizado a menos de dez metros 
da praia, a importância do estudo deste tema se da uma vez que, hoje em dia, grande parte da demolição de navios ocorre 
em praias com marés e sob condições primitivas para os trabalhadores e isso constitui um dilema para a sociedade local.5

A praia de Santiago; que é especificamente o local dessa pesquisa, anteriormente ao estoque das grandes embarcações, era 
conhecida pelas suas águas calmas e pela prática de pesca. Atualmente devido ao impacto causado pelo Cemitério, além dos 
danos ambientais das embarcações que estão estocadas e se degradando naquele local, está pratica não pode mais ser exe-
cutada, visto que a o processo de fabricação do Aço até a produção de todos os aços utilizados para fins de construção naval 
começa com a fundição do minério de ferro e a fabricação de ferro-gusa O ferro fundido resultante inicial é composto por um 
percentual de 92 a 97 de ferro, sendo o restante carbono, silício, manganês, enxofre e fosforo. Em processos subsequentes 
o ferro-gusa é refinado e as impurezas são reduzida, com isso há um desgaste ambiental onde há presença desses metais. 6

Nesse processo a ruptura ocasionada pelo porto a partir do sitio no qual se insere, estabelece uma nova relação com os 
espaços que o margeiam, surgindo áreas perimetrais, esses avanços conduzem aos esvaziamentos dos espaços portuários e 
estipulam novos territórios de maior escala, abertos e conectados através das estradas de rodagem.7
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A significativa evolução do Porto do Rio de Janeiro nos últimos anos 
é apenas uma primeira etapa para concretizar o novo perfil que vem 
sendo construído a partir da primeira fase realizada do programa 
“Porto do Rio Século XXI”, desencadeado em 2007.1

A longa história do Porto do Rio evidencia sua importância para o 
sistema logístico nacional. Conta, para isso, com excepcionais condi-
ções de acesso, pelas águas abrigadas da Baía de Guanabara, pela 
malha ferroviária federal e por rodovias de alta capacidade. Esses 
itens de logística, no entanto, face a sua carência de melhorias, 
foram objeto deste Programa “Porto do Rio na Século XXI”,  como 
seu foco principal, desde a etapa inicial, em 2006. O avanço al-
cançado nos últimos anos aponta para a perspectiva do acréscimo 
de mais de cem por cento à capacidade do porto, com os inves-
timentos em curso. 
O Quadro político conturbado e de oposição entre os governos 
municipal, estadual e federal deste período resultou em entraves 
às propostas da prefeitura para a região, que se tornou área não 
prioritária no gerenciamento e desenvolvimento da cidade (Carlos, 
2010). Em uma tentativa de reverter este quadro e promover a 
recuperação socioeconômica e urbanística desta região, em 2009 é 
aprovada a Operação Urbana Consorciada Porto Maravilha, instituída 
pela Lei Municipal nº 101 (Rio de Janeiro, 2009a).

A ação se concentra hoje nos pontos críticos destacados no Progra-
ma Porto do Rio Século XXI: a dragagem, os acessos rodoviários e 
ferroviários, e projetos para a melhoria dos terminais (passageiros, 
reforço do cais da Gamboa, alem de outros projetos da iniciativa 
privada como da expansão de Terminais Especializados)
De 2008 a 2010, os estudos foram desenvolvidos sob a coorde-
nação da Secretaria de Estado de Transportes e responsabilidades 
técnicas específicas, os seguintes projetos conceituais e básicos 
detalhando as soluções adotadas: 1) Acessos rodoviários       A - 
Via alternativa (trecho da atual Av. Júlio Coutinho): IPP - Instituto  
Pereira Passos, da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, Secre-
taria Municipal de Obras; B - Av. Portuária: Secretaria de Estado 
de Transportes e Concremat  Engenharia/Projconsult (contratadas 
pela CCR / Ponte).

2.4 PORTO MARAVILHA
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O Plano para o Porto Maravilha são: 
1. Acessos ferroviários A - Secretaria de 
Estado de Transportes/Rio Trilhos e VE-
TEC Engenharia (contratada pela MRS 
Logística S/A); B - Pátios Ferroviários: 
Secretaria de Estado de Transportes/Rio 
Trilhos. 
2. Acessos marítimos: Instituto de Pes-
quisas  Hidroviárias - INPH, com suporte 
de dados 
  e informações fornecidas pela empresas 
DEC Engenharia e Tecnosonda (contrata-
das pelo   Sindoperj). 
3) Integração Porto-Cidade: Secretaria de 
Estado de  Transportes e Franco Soares 
Projetos e  Construções (contratada pelo 
Sindoperj).
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Durante muitos anos relegada a segundo plano, a Região Portuária 
do Rio de Janeiro já está em transformação. A operação urbana 
Porto Maravilha está requalificando a área e transformando-a em 
um pólo turístico e de investimento para empresários de vários se-
tores, interessados em imóveis comerciais e residenciais. A operação 
urbana é um esforço inovador da Prefeitura da Cidade do Rio de 
Janeiro com pleno apoio dos Governos Estadual e Federal. Além 
de criar novas condições de trabalho, moradia, transporte, cultura e 
lazer para a população que ali vive, fomenta expressivamente o de-
senvolvimento econômico da referida região. Tudo isso, impulsionado 
por investimentos maciços em infra-estrutura com recursos públicos 
e privados. O processo de revitalização da Região Portuária do Rio 
de Janeiro segue a tendência das principais cidades ao redor do 
mundo, ao reformular uma região que ficou abandonada ao longo 
dos anos. Os maiores exemplos são Puerto Madero, em Buenos 
Aires, e Barcelona, na Espanha. O Porto Maravilha prevê a reno-
vação de toda a infraestrutura urbana da área. Já estão adiantadas 
as obras da Fase 1, que incluem a construção de novas redes de 
água, esgoto, drenagem nas avenidas Barão de Tefé e Venezuela 
e urbanização do Morro da Conceição, além da restauração dos 

Jardins Suspensos do Valongo. 2

Entendemos, portanto, que múltiplas realidades vêm sendo performa-
das a partir das diferentes associações entre os actantes presentes 
no coletivo Porto Maravilha. Assim como concluiu Lima (2013), 
acreditamos que existem vozes consonantes, que apesar de se fa-
zerem existir a partir de diferentes grupos, apresentam interesses 
comuns e constroem consensos sobre as intervenções e a imagem 
positiva da região. Mas também há vozes dissonantes, em geral de 
agentes que mantêm vínculos de identidade com o local e que acre-
ditam que o projeto Porto Maravilha não foi concebido para incentivar 
o desenvolvimento socioespacial da região, mas, sim, com intuito de 
atender interesses empresariais específicos.
Todos estes aspectos contribuem significativamente para a comple-
xidade do que é a Zona Portuária do Rio de Janeiro hoje, ressal-
tando sua multiplicidade de vozes, o caráter híbrido e coletivo do 
projeto Porto Maravilha, que se constitui por suas diferentes políticas 
ontológicas.
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entre consensos, resistências e controvérsias na zona portuária do Rio de Janeiro. urbe. Revista Brasileira de Gestão Urbana, 
11, e20180081. https://doi.org/10.1590/2175-3369.011.e20180081
https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2019/06/03/quase-a-metade-dos-predios-do-porto-maravilha-no-rio-esta-sem-
-uso.ghtml
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Atualmente o transporte marítimo tornou-se o principal meio de transporte 
entre os países e é responsável por mais de 90% do comércio internacional 
de mercadorias. Segundo dados da NGO Shipbreaking Platform (2016), em 
2016, 862 embarcações oceânicas foram desmanteladas sendo que 668 
destas embarcações foram enviadas para países no sul da Ásia.1

A compreensão da problemática do lixo e a busca de sua resolução pres-
supõem mais do que a adoção de tecnologias. Uma ação na origem do 
problema exige reflexão não sobre o lixo em si, no aspecto material, mas 
quanto ao seu significado simbólico, seu papel e sua contextualização cultural, 
e também sobre as relações históricas estabelecidas pela sociedade com os 
seus rejeitos.2

Ao contário do que se imagina no senso comum, a cdeia produtiva da reco-
clagem de resíduos, e em especial a dos pásticos, envolve ciclos e interações 
relativamentes complexos, especialmente por integrar atividades de natureza 
distintas e envolver diversos tipos de agentes. Essencialmente, o cilco dessa 
cadeia pode ser descrito apartid do surgimento do resíduo, por meio da sua 
geração antrópica, a qual é seguida por descarte seletivo, coleta seletiva, 
triagem e acondicionamento, reciclagem, industialização, comercialização e 
consumo.3

O resíduo industrial é um dos maiores responsáveis pelas agressões fatais 
ao ambiente. Nele estão incluídos produtos químicos (cianureto, pesticidas, 
solventes), metais (mercúrio, cádmio, chumbo) e solventes químicos que 
ameaçam os ciclos naturais onde são despejados.4

O desmantelamento de navios ao redor do mundo tem gerado preocupação 
devido ao seu alto impacto ambiental e social. Boa parte dos navios ao 
chegar ao final de sua vida útil é enviada para países subdesenvolvidos. O 
grande problema é que nestes locais as leis ambientais e de proteção ao tra-
balhador são praticamente inexistentes ou ignoradas, sendo assim o desman-
telamento de navios uma prática perigosa (NGO SHIPBREAKING, 2015).
A indústria de reciclagem de navios é uma fonte potencial de aço. Além de 
uma infinidade de itens que podem ser recuperados do navio, como máqui-
nas, equipamentos e acessórios domésticos. A indústria de reciclagem de na-
vios permite que quase todos os produtos possam ser reutilizados, reciclados 
e revendidos. Além de fornecer oportunidades de emprego direta e indireta-
mente nos países envolvidos (HIREMATH; PANDLEY e ASOLEKAR, 2016)
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3.1 The NGO Shipbreaking Platform
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A ONG Shipbreaking Platform é uma coa-
lizão global de organizações que trabalham 
para reverter os danos ambientais e os 
abusos dos direitos humanos causados ​​pe-
las práticas atuais de quebra de navios e 
garantir o desmantelamento seguro e am-
bientalmente correto dos navios em fim de 
vida em todo o mundo.

Assim como as mercadorias que transportam, 
os navios também se tornam lixo quando 
atingem o fim de suas vidas operacionais. 
No entanto, apenas uma fração é tratada de 
maneira segura e limpa. A grande maioria 
da frota em fim de vida do mundo, cheia 
de substâncias tóxicas, é simplesmente que-
brada - manualmente - nas praias do sul 
da Ásia. Lá, as companhias de navegação 
inescrupulosas exploram a aplicação mínima 
das regras ambientais e de segurança para 
maximizar os lucros.

3.2 TOXICO

IMAGEM: NGO SHIPINGBREAK

IMAGENS: SUELLEN’S BETA - Visita ao Cemitério de Navios em Angola - Abril, 2016
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O programa holandês Zembla divulgou recentemente sua investigação sobre as práticas de quebra de navios 
da SBM Offshore no sul da Ásia. Em um documentário exibido na televisão holandesa, e agora disponível no 
YouTube, Zembla reconstrói a última viagem e demolição do navio-tanque YETAGUN, carregado de mercúrio, 
de propriedade da multinacional holandesa de petróleo e gás. 1

Especialistas contratados pela SBM Offshore alertaram a empresa sobre a alta toxicidade do navio e que 
os trabalhadores podem inalar vapores de mercúrio extremamente perigosos durante a demolição, levando 
a danos neurológicos duradouros ou até a morte. E-mails e documentos confidenciais obtidos pela Zembla 
mostram que a SBM Offshore tentou ocultar a alta concentração de mercúrio no aço do navio [1], a fim 
de evitar custos de limpeza. O navio-tanque de gás foi vendido por quebra à Hooghly Shipbreakers Ltd, um 
estaleiro de praia em Alang, Índia.2

A ONG Shipbreaking Platform, o European Environmental Bureau (EEB) e o Zero Mercury Group alertaram 
as autoridades indianas sobre a violação das leis internacionais de resíduos e instaram a Índia a interromper 
a importação do navio contaminado. Apesar de uma rejeição inicial, a permissão para importar o navio foi 
finalmente concedida. As circunstâncias em que a praia e a quebra do navio foram permitidas ainda não são 
claras, mas os documentos obtidos pela Plataforma mostram que as autoridades indianas admitiram falta de 
capacidade para detectar a contaminação por mercúrio além das escarpas.

Em suas declarações a Zembla, a SBM Offshore e a Hooghly Shipbreakers sustentam que a demolição foi 
realizada de maneira segura e apresentam a chamada Declaração de conformidade com a Convenção de 
Hong Kong e o relatório de inspeção - ambos emitidos pela sociedade de classificação japonesa ClassNK 
- como evidência. No entanto, gravações disfarçadas e discussões com vários trabalhadores que desman-
telaram a YETAGUN revelam um relato chocante das condições reais no pátio da praia. Os trabalhadores 
não recebem equipamentos de proteção individual adequados e desconhecem completamente a contaminação 
venenosa por mercúrio. Vários declararam que o equipamento de segurança completo é distribuído apenas 
quando as inspeções são realizadas. Toxicologistas que revisaram os documentos obtidos por Zembla dizem 
que é impossível que nenhum nível alto de mercúrio tenha sido detectado durante as operações de corte, 
conforme afirma a ClassNK.

Não é a primeira vez que jornalistas que visitam estaleiros indianos de aviação sem aviso prévio e disfarçados 
documentam uma realidade que contrasta fortemente com os esforços da indústria em fazer lavagem verde 
nas praias. Em 2016, o DanWatch revelou condições terríveis em um pátio que a Maersk e a ClassNK 
aprovaram. Recentemente, também a TV francesa trouxe de volta um relato semelhante de Alang.
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Enquanto os navios às vezes transportam resíduos como carga, um navio em si também é considerado lixo quando 
é tomada a decisão de desmontá-lo. Qualquer navio pode conter várias quantidades de materiais perigosos em sua 
estrutura.
Os navios em fim de vida podem conter várias quantidades de materiais tóxicos em sua estrutura, que precisam ser 
adequadamente localizados, identificados, removidos e descartados. Nas praias do sul da Ásia, devido à falta de insta-
lações adequadas de recepção de resíduos, treinamento para trabalhadores e cooperação dos armadores para fornecer 
a documentação necessária, os resíduos tóxicos resultantes da quebra de navios contaminam as áreas costeiras e 
expõem os trabalhadores a substâncias perigosas. Além disso, a população local está em risco quando as peças do 
navio são vendidas no mercado de segunda mão.

AMIANTO

O amianto é um dos materiais mais comuns e perigosos encontrados a bordo dos navios. O amianto é usado, principalmente em 
casas de máquinas, por causa de seu isolamento térmico e propriedades resistentes ao fogo e é ensanduichado entre placas de aço 
nas paredes ou nas portas. Quando extraído, quebra fibras finas, que podem ser suspensas no ar por longos períodos de tempo. Se 
inaladas, as fibras podem levar a doenças fatais, como câncer de pulmão, mesotelioma e asbestose, cujos sintomas não são aparentes 
por muitos anos. As fibras de amianto viajam para a acomodação dos trabalhadores através de suas roupas, aumentando sua exposição 
ao poluente e expondo outras pessoas que vivem na mesma acomodação. É necessário treinamento especial, equipamentos de proteção 
e instalações de monitoramento e descontaminação.
As comunidades vizinhas podem ser expostas ao amianto que é despejado às pressas em aterros sanitários. Despejado no local, o 
amianto também é usado pelos trabalhadores que moram ao lado dos estaleiros de estaleiros para construção e outros usos. As placas 
de amianto originárias de embarcações em fim de vida também são frequentemente vendidas no mercado de segunda mão. O processo 
de retrabalho é muito primitivo e nenhuma precaução contra contaminação é tomada.

METAIS PESADOS

Os metais pesados ​​precisam ser descartados adequadamente. O mercúrio tomado em alta dosagem pode prejudicar profundamente o 
sistema nervoso. A exposição prolongada ao chumbo, mesmo a níveis baixos, pode causar dificuldades irreversíveis de aprendizado, 
retardo mental e atraso no desenvolvimento neurológico e físico. O envenenamento por chumbo afeta o sistema nervoso e prejudica 
a audição, a visão e a coordenação muscular. Chumbo, mercúrio, cádmio, zinco, chumbo e cobre podem ser encontrados em muitos 
produtos a bordo de um navio, como tintas, revestimentos, isolamentos, baterias e compostos elétricos. O mercúrio pode ser encontrado 
em termômetros, interruptores elétricos, interruptores de nível e luminárias.
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ÓLEO MINERAL

Os trabalhadores podem ser expostos a óleo e combustível tóxicos quando inalam os 
vapores liberados pelo corte da tocha nos estaleiros de estaleiros. Todo mundo está em 
risco quando come peixe contaminado e bebe água contaminada. Devido a más opera-
ções de liberação de gás antes do corte da tocha, os óleos residuais também estão na 
fonte de explosões, matando e ferindo os trabalhadores no local.

ÁGUA DE LASER E LASTRO

Outros riscos à saúde e à poluição vêm da liberação para o oceano de águas de porão 
e lastro. O primeiro, localizado na parte mais baixa do casco do navio, pode liberar 
petróleo, resíduos de carga, sais inorgânicos, arsênico, cobre, cromo, chumbo e mercúrio 
no mar, quando bombeado diretamente para o oceano. Da mesma forma, a poluição 
orgânica proveniente do esgoto pode causar sérios riscos à saúde dos trabalhadores, se 
inalados. Este último está contido nos tanques de lastro de um navio, nos quais bioc 
organismos e sedimentos se acumulam ao longo de muitos anos. Antes da praia, os 
tanques são limpos e a água de lastro é evacuada para o oceano, o que pode ameaçar 
o ecossistema local.

HIDROCARBONETOS AROMÁTICOS POLICÍCLICOS (HAP)
 
Cerca de 30 PAHs (em 250) e várias centenas de seus derivados são classificados 
como cancerígenos. Os trabalhadores são expostos ao inalar os vapores liberados durante 
o corte da tocha, após o corte da tocha quando as tintas continuam a arder ou quando 
os resíduos são deliberadamente queimados. A combustão de óleo pode, por exemplo, 
levar à formação de PAHs. Os HAP acumulam-se em poeira e sedimentos e tecidos 
de formas de vida.

BIFENÍLIOS POLICLORADOS (PCB)

Os PCBs são encontrados em formas sólidas e líquidas em equipamentos e materiais 
em navios obsoletos. Quando queimados, eles criam algumas das substâncias mais pe-
rigosas conhecidas - dioxinas e furanos. Embora seja relativamente fácil remover PCBs 
líquidos antes da exportação, o uso de PCBs sólidos em navios antigos é extenso. Os 
navios podem conter muitas centenas de toneladas de materiais contaminados com PCB, 
incluindo: isolamento, tintas, decks, juntas, fios e cabos.
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ORGANOTINAS

A tributilestanho (TBT) é um biocida agressivo, o que significa que mata organismos vivos. É utilizado em tintas antiincrus-
tantes desde a década de 1970, porque impede que microorganismos como cracas e algas se acumulem nos cascos dos 
navios. É considerado um dos compostos mais tóxicos nos ecossistemas aquáticos. O TBT é responsável pelo rompimento 
do sistema endócrino de moluscos marinhos, levando ao desenvolvimento de características masculinas em caracóis marinhos 
fêmeas. Também prejudica o sistema imunológico dos organismos. Os compostos de organotina podem danificar a saúde 
humana, mesmo em pequenas doses. Embora proibidas por algumas agências internacionais, as tintas antiincrustantes TBT 
ainda são usadas em países com pouca aplicação da regulamentação.

3.3 PROBLEMA
Assim como as mercadorias que transportam, os navios também se 
tornam lixo quando atingem o fim de suas vidas operacionais. Quando 
comparada ao naufrágio ou ao abandono, a reciclagem é de longe a 
maneira mais ecológica e econômica de livrar-se de navios antigos, pois 
garante a reutilização de recursos valiosos, como aço, ferro, alumínio e 
plásticos. Hoje, no entanto, apenas uma fração dos navios em fim de vida 
é tratada de maneira segura e limpa. A quebra de navios é uma indústria 
pesada e perigosa que expõe os trabalhadores e o meio ambiente a um 
grande número de riscos.

 

Cerca de mil embarcações comerciais oceânicas atingem o fim de sua 
vida útil a cada ano. Embora até a década de 1970 os navios tenham 
sido desmantelados principalmente na Europa e nos Estados Unidos, 
quando as leis de proteção social e ambiental se tornaram mais rígidas, 
o setor mudou para áreas onde as estruturas legais são mais fracas. 
Hoje, a grande maioria dos navios está quebrada em apenas três praias 
no sul da Ásia.

IMAGEM: NGO SHIPINGBREAK
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Mais de 70% dos navios obsoletos terminam no 
sul da Ásia, onde são quebrados sob condições 
rudimentares nas praias de Alang-Sosiya na Índia, 
Chattogram (anteriormente conhecido como Chit-
tagong) em Bangladesh e Gadani no Paquistão 
- uma prática conhecida como ‘encalhar’ ‘ Os cus-
tos humanos e os impactos ambientais das praias 
são devastadores e as conseqüências negativas da 
indústria de quebra de navios nesses países são 
sentidas por muitos. Por um lado, os trabalhadores, 
frequentemente migrantes explorados, perdem a vida 
e sofrem ferimentos e doenças ocupacionais devido 
a condições inseguras de trabalho e exposição a 
substâncias tóxicas. Por outro lado, os ecossistemas 
costeiros e as comunidades locais dependentes deles 
são devastados por derramamentos tóxicos e outros 
tipos de poluição.

China e Turquia são os outros dois principais desti-
nos para navios em fim de vida. As instalações que 
operam no resto do mundo representam apenas 3% 
dos navios sucateados globalmente todos os anos. 
Em alguns pátios localizados nesses países, embora 
sejam utilizados métodos de reciclagem de navios 
mais seguros e limpos, existem preocupações rela-
cionadas ao gerenciamento inadequado de resíduos 
perigosos e violações dos direitos trabalhistas.
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PANDEMIA COVID-19 [2020]
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3.4.1. IMPACTOS ECONÔMICOS NA LOGÍSTICA 
DOS PORTOS. 

A pandemia do COVID-19 levou ao colapso dos sistemas de saúde em vários países1 . O vírus tem um número básico 
mais alto de reprodução (R0) (ou seja, o número médio de casos secundários gerados por um caso primário quando 
introduzidos em um população totalmente suscetível) e taxa de mortalidade de casos (CFR) quando comparada à Influenza 
(R0: 2,5-3,2 e CFR: 0,4-2,9% versus R0: 1,2-2,3 e CFR: 0,15% -0,25%, respectivamente) (2–5) Entre os casos 
confirmados na China, 18,5% foram considerados graves e 25,3% daqueles que necessitam de terapia intensiva.2 
No Brasil, o primeiro caso confirmado de COVID-19 foi relatado em 26 de fevereiro em São Paulo e, desde 16 de mar-
ço, o estado de São Paulo recomenda várias medidas de distanciamento social. Isso inclui recomendar que adultos mais 
velhos e indivíduos com condições médicas crônicas subjacentes ficam em casa tanto quanto possível; cancelando eventos 
de massa; redução do transporte público; escolas fechando, universidades e locais de trabalho; e manutenção apenas de 
serviços essenciais.3

O choque mais repentino e de maior impacto para a economia global em pelo menos uma geração é sentido em portos e 
outros centros de comércio internacional em meio à batalha da Europa e Estados Unidos para conter a pandemia de coro-
navírus. Nem crises modernas como a Grande Recessão, os ataques de 11 de setembro e a crise do petróleo de 1973 
limitaram os fluxos comerciais com a rapidez e a força do Covid-19. E nem mesmo a Segunda Guerra Mundial provocou 
o nocaute econômico que paralisa as cadeias de suprimentos globais e quase silencia as cidades mais movimentadas do 
mundo desenvolvido, onde consumidores estão em casa e empresas fechadas.4

Tokarski (diretor da Agência Nacional de Transportes Aquaviários – ANTAQ, Adalberto Tokarski, e membros da Associação 
de Comércio Exterior do Brasil) relatou que atualmente não há restrições operacionais nos portos organizados e que a redu-
ção observada na movimentação de cargas se deve a uma queda na demanda e a outros fatores decorrentes da pandemia.
O diretor da ANTAQ informou que os terminais de contêineres, de líquidos e de cruzeiros estão sendo impactados negati-
vamente pelo novo coronavírus. Inclusive, alertou que a queda de demanda nos terminais de contêineres poderá se acentuar 
com o agravamento da crise. Já os terminais de movimentação de granéis sólidos, em especial os de grãos e minérios, 
não sofreram impactos até o momento, sendo que alguns até vêm apresentando resultados positivos.
Dentro de toda a malha logística do País, só o transporte marítimo ainda resiste aos impactos em cascata causados pela 
covid-19, crise que resultou em interrupções críticas no setor aéreo e que já atrapalha o fluxo terrestre. As águas, res-
ponsáveis por mais de 95% das cargas exportadas e importadas pelo Brasil, têm conseguindo, ao menos por enquanto, 
enfrentar o drama das paralisações no setor produtivo. 5



62 63



64



64 65

Levantamento da Confederação Nacional da Indústria (CNI) sobre o assunto mostra que as linhas mais comuns de 
navegação, aquelas que têm itinerários pré-definidos para o transporte de contêineres, têm registrado níveis estáveis 
de utilização das embarcações e da quantidade de navios nos portos.
Em março, a utilização de embarcações nas exportações foi de 85% do total que saiu do País, ante 82% do mes-
mo período de 2019. Nas importações, os mares responderam por 67% do volume, contra 68% de março do ano 
passado. A capacidade de movimentação disponível nas rotas internacionais foi 4% superior à verificada em março do 
ano anterior, apesar da queda na quantidade de navios em operação: 134 em março deste contra 161 no mesmo 
mês de 2019. Na comparação trimestral, foram 443 embarcações nos portos brasileiros operando em 2020, contra 
440 nos três primeiros meses do ano passado.
Como ocorre no mar, porém, o cenário pode mudar de um dia para o outro. Analistas da CNI afirmam que é preciso 
acompanhar o assunto de perto, sob risco de travar a principal porta de entrada e saída de mercadorias do País. 
O setor produtivo nacional tem sentido dificuldades em outras etapas da cadeia de transporte. Uma pesquisa desta 
semana mostra que 38% das empresas industriais já enfrentam muitas dificuldades para a obtenção de insumos e 
matérias-primas. Outras 45% dizem enfrentar pouca dificuldade; e 17% afirmam não ter problemas. 6

O ministro da Infraestrutura, Tarcísio Gomes de Freitas, afirmou no dia 02/07/2020 que a manutenção da logística 
de abastecimento no país foi a grande vitória da pasta, no primeiro semestre, em meio à pandemia do novo corona-
vírus (covid-19). De acordo com o ministro, que classificou a crise sanitária como “sem precedentes”, o país está 
atravessando a pandemia sem o desabastecimento de supermercados, falta de combustível ou de insumos hospitalares. 
Segundo o ministro, a manutenção do abastecimento foi conseguida por meio de parcerias que possibilitaram a con-
tinuidade do trabalho de caminhoneiros, em condições sanitárias favoráveis, e a utilização de outros modais, como o 
ferroviário e o portuário, utilizados para escoar a safra de grãos. 7

A partir de junho, empresas do Norte Fluminense poderão transportar contêineres e cargas do Porto do Açu, em São 
João da Barra, norte do estado fluminense, para o Porto do Rio. Segundo a Secretaria estadual de Desenvolvimento 
Econômico, Energia e Relações Internacionais, a nova rota vai impulsionar a produção da região.
Um primeiro acordo foi fechado entre o Porto do Açu e a Norsul, empresa especializada no transporte de granéis e 
neo-granéis de cabotagem e de longo curso, que vai permitir o transporte de placas de granito até o Porto do Rio 
a partir de junho. 
Os ministros se comprometem a atuar conjuntamente, trocando informações e adotando medidas “apropriadas, confor-
me a realidade de cada país”, entre elas fornecer assistência técnica e financeira aos pequenos e médios produtores 
agrícolas, pescadores, aquicultores, pecuaristas e pequenas e médias agroindústrias a fim de que possam manter e, 
em alguns casos, aumentar sua produção.
O grupo também defende a implementação de programas emergenciais para prevenir a perda e o desperdício de 
alimentos, incluindo os que estimulem e facilitem o funcionamento de bancos de alimentos; o monitoramento constan-
te das cadeias logísticas, especialmente as que envolvam mais de um país, a fim de resolver rapidamente qualquer 
gargalo, e o fomento do uso de plataformas de comércio eletrônico, buscando envolver o menor número possível de 
produtores e estabelecimentos de pequeno e médio porte. 8
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3.4.2. IMPACTOS AMBIENTAIS

Para tentar achatar a curva de contaminação, no dia 30 de março de 2020, a Decisão da 
Justiça do Trabalho de Minas Gerais decidiu que as indústrias mecânicas, metalúrgicas e de 
material elétrico deveriam afastar os colaboradores que fazem parte do grupo de risco de con-
taminação pelo coronavírus, durante duas semanas.
A Organização Mundial de Saúde e o Ministério da Saúde, definem como grupo de risco pes-
soas idosas, diabéticas, hipertensas, aquelas com insuficiência renal crônica, doença respiratória 
crônica ou doenças cardiovasculares. Porém, já se sabe que o vírus COVID-19, também, já 
fez vítimas naquelas pessoas que são consideradas fora do grupo de risco, os jovens. 9

A enorme demanda por produtos médicos descartáveis, como luvas de uso único, máscaras 
cirúrgicas e bolsas intravenosas criou um dilúvio de resíduos hospitalares. Em Wuhan, na China, 
estima-se que o volume de lixo hospitalar aumentou de 40 para 240 toneladas por dia no 
auge da epidemia, de acordo com o South China Morning Post. As instalações de processa-
mento de resíduos médicos em 29 cidades estavam na capacidade total ou quase total. 
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A enorme demanda por produtos médicos descartá-
veis, como luvas de uso único, máscaras cirúrgicas 
e bolsas intravenosas criou um dilúvio de resíduos 

hospitalares.
Em Wuhan, na China, estima-se que o volume de 
lixo hospitalar aumentou de 40 para 240 tonela-
das por dia no auge da epidemia, de acordo com 

o South China Morning Post. As instalações de 
processamento de resíduos médicos em 29 cidades 

estavam na capacidade total ou quase total.
As máscaras usadas pelos profissionais de saúde 
são esterilizadas e enviadas para o aterro sanitá-

rio ou são incineradas. Mas os fabricantes chineses 
estavam produzindo 116 milhões de máscaras por 
dia até o final de fevereiro. Ainda não se sabe a 
rapidez com que as pessoas tem usado e descar-
tado essas máscaras — que o governo sugere que 

sejam usadas em público.
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A onda de lixo hospitalar sólido está começando 
a ameaçar os EUA. E este não é apenas um 
problema ambiental, pois 467 mil trabalhadores 
da indústria de coleta e eliminação de resíduos do 
país estão sendo colocados em risco.
Porém, isso ainda não aborda o lixo doméstico 
e a reciclagem produzidos tanto por indivíduos 
doentes como pelos assintomáticos. Até agora, o 
fornecimento de EPI e de diretrizes para proteger 
os funcionários da coleta de lixo têm sido confusos.
Trafego 

Com as estratégias de lockdown ou distanciamento 
social em vigor em países de todo o mundo, houve 
um declínio acentuado nas viagens e na atividade 
econômica global.
Como resultado, o congestionamento do tráfego de 
automóveis nas grandes cidades diminuiu drastica-
mente. Em Nova York, o pico de congestionamento 
caiu 47% em relação à média de 2019 na manhã 
de 23 de março. A cidade de Los Angeles sofreu 
uma queda de 51%, de acordo com a Fox News 
e o TomTom Traffic Index.
Com menos congestionamento, há menos poluentes 
como o monóxido de carbono. Naturalmente, uma 
vez que os trabalhadores não essenciais forem 
autorizados a regressar ao local de trabalho, o 
trânsito e a poluição aumentarão novamente. 
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AMBIENTE – VIDA SELVAGEM 
Desde o início da pandemia de coronavírus, começou a circu-
lar na internet a ideia de que a Terra estaria se regenerando. 
Animais selvagens foram supostamente flagrados vagando livre-
mente em áreas urbanas, o que rendeu dezenas de milhares 
de curtidas e compartilhamentos.
Alguns desses relatos provaram ser verdadeiros e outros foram 
desmascarados pelo The Guardian e pelo Japan Times.
Em Nara, no Japão, os cervos-sika vagavam pelas ruas da 
cidade e estações de metrô porque os turistas que normalmente 
os alimentavam nos parques da cidade sumiram.
As mídias sociais indianas ficaram loucas com imagens de um 
cervo correndo por Dehradun, a capital do estado norte de 
Uttarakhand. Um puma apareceu no centro da capital chilena 
Santiago. Nenhum desses relatos foi refutado.
Outros ignoraram o fato de que esses animais já visitavam 
essas áreas regularmente. Faz tempo que os javalis têm o cos-
tume de descer as colinas ao redor de Barcelona para procurar 
comida e hostilizar as pessoas. Bandos de perus-selvagens têm 
sido uma imagem recorrente em Oakland, Califórnia.
Provavelmente a história mais famosa foi o post de mídia so-
cial mostrando golfinhos e cisnes nos canais de Veneza. Fake 
news, de acordo com a National Geographic. Os golfinhos não 
foram filmados em Veneza e os cisnes são visitantes habituais 
dos canais.
A popularidade dessas histórias de animais mostra a necessida-
de de encontrar significado e um propósito para esta devastado-
ra pandemia global e as milhares de mortes que ela provocou. 
Sem contar que o emocional das pessoas foi abalado, razão 
pela qual imagens de animais felizes podem ser o antídoto 
perfeito para o estresse.
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A maioria das consequências ambientais da pandemia de coronavírus, como 
o declínio das emissões de carbono e o aumento dos resíduos hospitalares, 
serão temporárias.
A verdadeira lição reside em algumas tendências preexistentes favoráveis, 
que foram aceleradas. As viagens de negócios poderão diminuir, pois os 
executivos perceberam que as videoconferências alcançam o mesmo efeito. 
De acordo com a Yale Environment 360, o comércio internacional recuará 
à medida que os países perceberem o quão confiantes eles estão na cadeia 
de suprimentos global e decidirem produzir seus próprios bens.
Perguntamos aos cientistas ambientais, pesquisadores e ONGs que lições 
podemos tirar do impacto da pandemia de coronavírus ao meio ambiente, 
a fim de combater a mudança climática e impedir o aquecimento global no 
futuro. Há alguma coisa que possamos aprender com esta tragédia para 
reduzir os resíduos, as emissões e a nossa pegada de carbono? Eis suas 
respostas.

“O déficit dos governos estaduais em decorrência da iminente recessão os 
levará, por necessidade, a novas fontes de receita. Este seria um bom 
momento para experimentar fluxos criativos, como impostos sobre combustí-
veis e o carbono, licenças de emissão e taxas de congestionamento, o que 
poderá ajudá-los a superar esse obstáculo e a favorecer o meio ambiente.”
-Rob Moore, diretor, Scioto Analysis 9



74

REFERÊNCIAS BIBLIOGRAFICAS

[1] Li Q, Guan X, Wu P, Wang X, Zhou L, Tong Y, et al. Early Transmission Dynamics in Wuhan, China, of Novel Corona-
virus-Infected Pneumonia. N Engl J Med. 2020 Jan 29; 
[2] Novel Coronavirus Pneumonia Emergency Response Epidemiology Team. [The epidemiological characteristics of an outbreak 
of 2019 novel coronavirus diseases (COVID19) in China]. Zhonghua Liu Xing Bing Xue Za Zhi Zhonghua Liuxingbingxue Zazhi. 
2020 Feb 17;41(2):145–51.
[3] Girard MP, Tam JS, Assossou OM, Kieny MP. The 2009 A (H1N1) influenza virus pandemic: A review. Vaccine. 2010 
Jul;28(31):4895–902.
[4] Bryce Baschuk - Pandemia encolhe volumes de comércio em portos globais < https://economia.uol.com.br/noticias/
bloomberg/2020/03/26/pandemia-encolhe-volumes-de-comercio-em-portos-globais.htm?cmpid=copiaecola > Acesso em 
01/07/2020
[5] ANTAG - 15 de abril de 2020 < http://portal.antaq.gov.br/index.php/2020/04/15/aeb-e-diretor-da-antaq-debatem-im-
pactos-da-covid-19-nos-portos-em-videoconferencia/> Acesso em 01/07/2020 
[6] Bryce Baschuk - Pandemia encolhe volumes de comércio em portos globais < https://economia.uol.com.br/noticias/
bloomberg/2020/03/26/pandemia-encolhe-volumes-de-comercio-em-portos-globais.htm?cmpid=copiaecola > Acesso em 
01/07/2020
[7] Agencia Brasil – 02/07/2020 <https://www.folhape.com.br/economia/em-meio-a-pandemia-brasil-manteve-logistica-de-
-abastecimento/145885/>  Acesso em 02/07/2020
[8] Bryce Baschuk - Pandemia encolhe volumes de comércio em portos globais < https://economia.uol.com.br/noticias/
bloomberg/2020/03/26/pandemia-encolhe-volumes-de-comercio-em-portos-globais.htm?cmpid=copiaecola > Acesso em 
01/07/2020 
[9] 30/04/2020-  Impacto Ambiental devido ao Covonavirus - <https://www.verdeghaia.com.br/blog/impacto-ambiental-devi-
do-coronavirus/> Acesso em 01/07/2020



74 75



76

4



76 77

FAUNA E FLORA E SEU IMPACTO AMBIENTAL

4



78



78 79

O mar sempre fascinou o homem. De fonte de inspiração e barreira formidável 
ao longo dos séculos, passou a exercer papel de destaque no desenvolvi-
mento da civilização, sendo utilizado como fonte de alimentos, como via de 
transporte de mercadorias e pessoas, em tempos de paz, e como via para 
deslocar exércitos em tempos de guerra. Os impressionantes avanços cientí-
fico-tecnológicos, principalmente no último século, permitiram uma ampliação 
sem precedentes dos usos do mar, transformando-o em uma fonte de rique-
zas a ser explorada em proveito dos Estados.1

A indústira da contrução é uma atividade que tem acompanhado o cresci-
mento e a evolução das civilizações. Edificios, estradas, pontes, aquedutos e 
barragens, por exemplo, evidenciam uma forma de organização e de procura 
de melhores condições de vida. A Contrução é entendia como turdo o que é 
construidos ou resulta de operações e que está no fixo solo. Assim, incluem-
-se nas construções: habitações, edificios industriais, comerciais, de escritorio, 
de saude, educacionais, recreativos e agricolas, pomtes, estradas, estadios, 
entre outros. As atividades construtivas potencializaram não só edeito econo-
mico social, mas também ambiental, pois está assosciado á ocupação e ao 
uso do solo, ao consumo de resucrsos naturais, á produção em larga escala 
de resíduos e efluentes liquidos e gasosos e a alteração dos ecossistemas 
naturais. (PINHEIRO,2006) 2

Os resíduos sólidos são amontoados e enterrados; os líquidos são despejados 
em rios e mares; os gases são lançados no ar. Assim, a saúde do ambiente, 
e conseqüentemente dos seres que nele vivem, torna-se ameaçada, podendo 
levar a grandes tragédias.
O consumo habitual de água e alimentos - como peixes de água doce ou do 
mar - contaminados com metais pesados coloca em risco a saúde. As po-
pulações que moram em torno das fábricas de baterias artesanais, indústrias 
de cloro-soda que utilizam mercúrio, indústrias navais, siderúrgicas e meta-
lúrgicas, correm risco de serem contaminadas. Os metais pesados são muito 
usados na indústria e estão em vários produtos. Apresentamos no quadro 2 
os principais metais usados, suas fontes e riscos à saúde. 3
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CONTEXTO HISTÓRICO
Niterói é um município do estado do Rio de Janeiro, no Brasil. Sua população é de aproximadamente 476 000 habitantes e 
sua área é de 131,8 km². A qualidade de vida no município está entre as mais elevadas do país (terceiro lugar dentre 5 600 
municípios em 2000 1

O atual território brasileiro já era habitado desde pelo menos 10000 a.C. por povos provenientes de outros continentes (possivel-
mente, da Ásia e da Oceania.2 Por volta do ano 1000, a maior parte do litoral brasileiro, inclusive a região da atual cidade de 
Niterói, foi invadida por povos tupis procedentes da Amazônia que expulsaram as tribos locais tapuias para o interior do continente.3

No ano de 1555, o navegador francês Villegagnon instituiu a colônia francesa da França Antártica na atual ilha de Villegagnon, 
na Baía de Guanabara. A região da baía era evitada pelos portugueses por causa da resistência dos nativos locais, os tamoios. 
Villegagnon convenceu a Corte Francesa das vantagens de se manter uma colônia permanente no local, de onde a França poderia 
tentar o controle de comércio com as Índias. Villegagnon planejava construir, no continente, a cidade de Henriville, em homenagem 
ao rei Henrique IV de França. O comércio com as Índias dava-se de maneira regular e próspera, tornando a Coroa Francesa 
confiante no sucesso de sua colônia no Brasil. Villegagnon recorreu ao rei francês e pediu um reforço de 4 000 homens e cen-
tenas de mulheres para os franceses se casarem. O soberano decidiu, então, enviar a Henriville um grupo grande de calvinistas, 
de forma a amenizar os conflitos religiosos que aconteciam naquela época na França.
Passado algum tempo, os calvinistas regressaram à França e Villegagnon passou a poder contar com apenas oitenta homens. 
Diante das acusações de perseguição aos calvinistas e má administração, o navegador francês teve de voltar à França para 
explicar-se, deixando, em seu lugar, Bois-le-Compte, seu sobrinho. Aproveitando-se da ausência de Villegagnon, Mem de Sá, 
governador-geral do Brasil, resolveu invadir a Guanabara e tomar posse da região, no ano de 1560. Com uma expulsão quase 
que total dos franceses de Henriville, o interior da atual Niterói foi ocupado rapidamente pelos fugitivos. Assim, Estácio de Sá, 
sobrinho de Mem de Sá, que continuara com o comando da guerra, recorreu à ajuda do cacique temiminó Arariboia (nome tupi 
que significa “cobra-papagaio”)4.
Com o fim da guerra, em 1567, Arariboia recebeu o nome cristão de “Martim Afonso”. Mas Estácio de Sá resolveu ocupar a 
ilha de Paranapuã, tornando-a a Ilha do Governador. Para manter a segurança na Baía de Guanabara, Estácio de Sá insistiu a 
Arariboia para não voltar para o Espírito Santo e o concedeu-lhe o poder de escolher qualquer uma das regiões da Guanabara 
para viver. Sem titubear, o cacique tupi apontou para o outro lado da baía e disse que queria aquela região de “águas escon-
didas”, que, em tupi, é “Niteroi”. O local era conhecido como “Band’Além” e foi para lá que Arariboia levou sua tribo, para a 
vila de “São Lourenço do Índios”. O Dicionário Aurélio relata que a região onde foi fundada a cidade era habitada, na época, 
pelos índios cariis.5

Como monumento de fundação, foi construída a Igreja de São Lourenço dos Índios, até hoje considerada como marco histórico 
da cidade.
As atividades navais foram responsáveis pelo progresso da aldeia, com o crescimento do comércio de peixes e a construção de 
armações para o esquartejamento e a industrialização da carne de baleias. A aldeia adquiriu importância até tornar-se a Vila Real 
da Praia Grande em 1819, quando foi reconhecida pelo Reino de Portugal, naquela época com capital na cidade do Rio de 
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Janeiro, no outro lado da Baía de Guanabara. Nesta época, a cidade 
baseava-se onde hoje é o Centro, e pequena parte de seu litoral era 
habitada por pequenos grupos pesqueiros.
A primeira eleição de vereadores e juiz de paz aconteceu em 11 de 
janeiro de 1829. Com base na então nova lei orgânica, a câmara 
foi constituída com sete vereadores, tendo, como presidente, Marcolino 
Antonio Leite, o vereador mais votado. No ano de 1834, a cidade 
do Rio de Janeiro, então a capital da Província do Rio de Janeiro, 
separou-se dessa província para constituir o Município Neutro, sede do 
Império Brasileiro. Um Ato Adicional realizado no mesmo ano determi-
nou a nomeação da Vila Real da Praia Grande como nova capital da 
província do Rio de Janeiro. 6

A condição de capital trouxe uma série de desenvolvimentos urbanos, 
como a barca a vapor, iluminação pública a óleo de baleia, lampiões 
a gás, abastecimento de água e novos meios de transporte (bondes 
elétricos, estradas de ferro, companhia de navegação) para ligar a 
cidade ao interior da província. Nove anos depois, o imperador dom 
Pedro I concedeu, à cidade de Niterói, o título de Imperial Cidade. 
A nomeação era dada a alguns centros urbanos mais importantes no 
Brasil do período imperial, conferindo-lhes certa autonomia e poder 
regional.7

Em 1975, Niterói deixou de ser a capital do estado do Rio de Ja-
neiro, por causa da fusão do estado da Guanabara com o estado do 
Rio de Janeiro. Com a nomeação da cidade do Rio de Janeiro como 
capital do estado unificado, Niterói se viu em meio de um pequeno 
freio econômico-social.8

Hoje, a cidade apresenta índices de desenvolvimento que a tornam 
mais do que simples coadjuvante da capital do estado. Referência em 
setores essenciais como educação, saúde, qualidade de vida e cultu-
ra, o município cresce a passos largos, ganhando espaço no cenário 
nacional.9
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A partir dessa primeira idealização e efetivação de um plano urbano, pode-se notar  que há um padrão quanto 
às reformas urbanas: o que se buscou foi mesmo a consolidação  de um lugar (Niterói) como cidade ao longo 
de diferentes fases e em busca de distintos modelos. Desde o século XIX, vê-se o constante paralelismo entre as 
ambições políticas, econômicas da cidade de Niterói (talvez mais claramente de suas elites), e as intervenções e 
planejamentos urbanos levados a cabo na cidade. Foi assim quando da elevação da cidade à categoria de capital 
da Província do Rio de Janeiro em 1835; e por ocasião do fim do período monárquico e concomitante início da 
República em 1889. Diante da proclamação da República, e a passagem da cidade à categoria de capital repu-
blicana, muitas obras foram realizadas no sentido da urbanização de Niterói como a instalação da energia elétrica, 
os bondes, e a inauguração do belo prédio-sede da Prefeitura na rua da Conceição. Marlice Soares de Azevedo 
vê nesses melhoramentos a “vinculação das intervenções urbanas com o momento político”. Segundo ela, “para um 
novo tempo novas formas de ocupação e de uso do espaço são exigidos.” ¹

“o Plano da Vila Real da Praia Grande” (o primeiro plano de urbanização de Niterói com a abertura de ruas cor-
tando as propriedades rurais que constituíam o espaço hoje ocupado pelos prédios do centro da cidade), pela sua 
abrangência e pela sua implementação, merece ser visto como um dos documentos mais significativos do urbanismo 
brasileiro no final do Período Colonial” (Martins e Knauss (orgs.), 1997: 33).  

Em relação à construção de um porto em Niterói que possibilitaria a escoação da produção agrícola e industrial 
fluminense sem a necessidade de escala no porto da cidade do Rio de Janeiro, podemos inferir que tal autonomia 
é de caráter econômico, enquanto a idéia de fundação da Praça da República pretendia afirmar a independência 
política do Estado. Quanto ao porto, no momento imediatamente após a fundação da república não se dá sua inau-
guração, o que acontece apenas anos depois já no governo de Feliciano Sodré.

Outro momento histórico de significativas alterações urbanas em Niterói se deu diante das reformas amplas que 
Pereira Passos implementava no Rio de Janeiro, e o conseqüente embelezamento da então capital republicana com 
a intervenção em amplas áreas da sua região central e abertura de uma “artéria” principal, a então Avenida Central 
(hoje Avenida Rio Branco). Nessa mesma época, Feliciano Sodré (então prefeito de Niterói) lança a idéia do porto 
de Niterói com a escolha do lugar para construção (a hoje Avenida Feliciano Sodré) e o aterro da área circundante. 
Iniciam-se as obras para o aterro do mangue de São Lourenço, lugar já há muito identificado como reservatório de 
impurezas, esgoto e lixeira. Assim como na reforma urbana carioca da época, tal intervenção não ocorreu sem con-
flitos: houve casos de desapropriação de residências dos moradores da área afetada. Nesse momento, a discussão 
mais relevante no campo do planejamento urbano dizia respeito à idéia de “higienizar” o espaço urbano.

NITEROI
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PROPOSTA ATUAL DE REVI-
TALIZAÇÃO

À medida que tomamos a discussão das “revitalizações” e mais es-
pecificamente a do Centro de Niterói como objeto de nosso trabalho, 
constatávamos quanto o discurso da deterioração urbana desse bairro 
da cidade já é senso comum entre muitas parcelas da população da 
cidade, levando em conta inclusive ta ampla veiculação dessa idéia 
nos principais meios de comunicação da cidade.
O Centro da cidade de Niterói precisa resgatar o prestígio perdido 
ao longo das últimas décadas. Para melhorar a qualidade de vida 
de moradores, comerciantes e frequentadores da área, a Prefeitura 
de Niterói está desenvolvendo o projeto de Revitalização da Área 
central.
Abrangendo cinco bairros – Centro, Boa Viagem, Morro do Estado, 
São Lourenço e Ponta D’Areia–, o projeto totaliza 3,2 milhões de 
metros quadrados que vão receber melhorias e intervenções físicas 
e urbanísticas
A reformulação dos espaços públicos será acompanhada da renova-
ção de toda a infraestrutura existente, incluindo as redes de esgota-
mento sanitário, iluminação pública, água e gás, bem como incluindo 
os cabos elétricos e de telecomunicações, que serão subterrâneos 
em toda a região. Além disso, estão previstas nova pavimentação 
e sinalização nas ruas e calçadas, assim como a substituição do 
mobiliário urbano.
O projeto dará capacidade de suporte para atrair novas residências 
e comércio, que são premissas da revitalização das edificações 
abandonadas e ocupação de vazios urbanos, e que deverá atrair até 
40 mil novos habitantes e novos comerciantes nos próximos vinte 
anos. Isso representa uma dinâmica diferente para a economia local.
Para atender a esta demanda, o transporte é uma das prioridades. O 
projeto segue princípios de desenvolvimento orientado ao transporte, 
com a criação de espaços públicos acessíveis e com tratamento 
paisagístico que formarão uma grande rede caminhável e cicloviária, 
integrando os locais de residência aos pontos de maior atração de 

IMAGEM: PREFEITURA DE NITEROI



90 91

pessoas, como universidades, áreas comerciais e a estação intermodal 
da Área Central. Ela irá integrar barcas, ônibus, bicicletas, o futuro 
bonde moderno (VLT - Veículos Leves sobre Trilhos) e a Linha 3 do 
metrô – um projeto do Governo do Estado. A promoção do uso de bi-
cicletas será efetivada com a construção de 16 quilômetros de ciclovia.
Captar recursos privados para investir em infraestrutura na requalifica-
ção dos espaços públicos e na ampliação da infraestrutura, garantindo 
serviços essenciais para a população sem impactar as finanças do 
poder público. Este é o objetivo da Operação Urbana Consorciada 
(OUC) da área central de Niterói, instrumento previsto desde 2001 
no Estatuto das Cidades e já utilizado com sucesso em outras partes 
do mundo.
A partir da aprovação da lei 3.069/2013, a OUC permitirá que a 
iniciativa privada invista na recuperação das áreas urbanas degradas 
na região central de Niterói, investimento que não seria acessível ao 
poder público no curto prazo. Em contrapartida, a Prefeitura poderá 
reverter os recursos oriundos da venda dos Cepac em benefícios para 
a própria região.
Como as obras serão financiadas?
O financiamento para as obras de requalificação urbana do Centro de 
Niterói é assegurado por meio dos Cepac (Certificados de Potencial 
Adicional de Construção), títulos que serão emitidos pela Prefeitura 
como contrapartida pelo exercício do direito de construir acima do 
potencial básico da área, mas dentro do limite máximo permitido pelo 
projeto.
Fica assegurado, portanto, que toda a região da OUC terá o cres-
cimento populacional estimulado, mas controlado por lei, impedindo 
o adensamento urbano desordenado e todos os problemas que isso 
causa.
Toda a gestão da venda dos Cepacs será de responsabilidade da Nit-
-Urb, empresa de economia mista que será criada para esta finalidade 
específica e que também acompanhará de perto todas as intervenções 
urbanas realizadas pela empresa vencedora da futura licitação. A Ni-
t-Urb será fiscalizada pelo Tribunal de Contas do Estado do Rio de 
Janeiro (TCE-RJ) e pela Câmara Municipal de Niterói.
Área de abrangência
A área de abrangência da OUC é composta por parte dos bairros 
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Centro, Boa Viagem, Morro do Estado, São Lourenço e Ponta 
D’Areia e está contida na Área de Especial Interesse Urbanístico 
da Área central – AEIU, criada pelo Decreto Municipal no 11.379, 
de 11 de abril de 2013.

Obras e serviços
A Operação Urbana Consorciada terá duração de 15 anos e irá 
reformular o espaço público e refazer as redes subterrâneas de es-
gotamento sanitário, água, gás e iluminação pública. Já a prestação 
desses serviços continuará a cargo das atuais concessionárias.
Todas essas obras, assim como a conservação e manutenção da 
área por até 15 anos, serão realizadas por meio de um contrato 
de Parceria Público-Privada (PPP), na modalidade de concessão 
administrativa.
A expectativa é que as novas residências e comércios planejados 
atraiam até 40 mil novos habitantes e novos comerciantes nos 
próximos vinte anos. Isso representa uma nova dinâmica na eco-
nomia de toda a cidade.
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PORTO DE NITEROI

Plano Mestre do Porto de Niterói, o qual está inserido no contexto de um esforço recente da Secretaria de Portos da 
Presidência da República (SEP/PR) de retomada do planejamento do setor portuário brasileiro. Nesse contexto, está o 
projeto intitulado Cooperação Técnica para Apoio à SEP/PR no Planejamento do Setor Portuário Brasileiro e na Implan-
tação dos Projetos de Inteligência Logística Portuária, resultado da parceria entre a SEP/PR e a Universidade Federal 
de Santa Catarina (UFSC), representada pelo seu Laboratório de Transportes e Logística (LabTrans).

Além do Porto de Niterói, existem alguns terminais privados localizados próximos ao porto 
que operam com carga offshore e oferecem concorrência ao porto público. Esses terminais são: 
UTC Engenharia; 
Brasco; 
GE Oil & Gas.
Estaleiro Brasa;
Estaleiro MacLaren; 
Estaleiro Mauá. 

IMAGEM: SECRETARIA DOS PORTOS
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A dinâmica econômica atual exige que esforços de planejamento sejam realizados no sentido de prover aos setores de infraes-
trutura as condições necessárias para superar os desafios que lhes vêm sendo impostos, seja no que se refere ao atendimento 
da demanda, cujas expectativas apontam para a continuidade do crescimento, seja quanto à sua eficiência, fundamental para 
manter a competitividade do país a qualquer tempo, em particular nos de crise. Nesse contexto, o setor portuário é um elo 
primordial, uma vez que sua produtividade é um dos determinantes dos custos logísticos incorridos no comércio nacional e 
internacional. Com base nesse cenário, foi desenvolvido o Plano Mestre do Porto de Niterói. 
Para tanto, inicialmente, caracterizou-se a situação atual do porto; em seguida, realizou-se uma projeção da demanda de 
cargas e uma estimativa da capacidade de movimentação de suas instalações, o que resultou na identificação da necessidade 
de melhorias operacionais, de eventuais novos equipamentos portuários e, finalmente, de investimentos em infraestrutura. De 
posse dessas informações, é possível identificar as necessidades de investimento e sua pertinência diante das linhas estraté-
gicas traçadas para o porto em um horizonte de 20 anos. O Plano Mestre envolve, ainda, a análise do modelo de gestão 
para verificar o equilíbrio econômico/financeiro do porto no futuro.

O principal objetivo do Porto de Niterói é 
atender às demandas da indústria de óleo 
e gás. As cargas mais movimentadas no 
terminal são: brocas de perfuração, tubos de 
perfuração e revestimento, risers, correntes 
de âncoras de plataformas, amarras, lamas 
de perfuração, fluidos de perfuração, bari-
tas, baritinas, salmouras, manifolds, BOP, 
lubrificantes e água potável. O terminal atua 
também como base para a logística reversa, 
recebendo os resíduos gerados nas ativida-
des realizadas pelas unidades marítimas. 
No ano de 2013, o Porto de Niterói (em-
presas Nitshore e Nitport) recebeu 751 
atracações, com uma média 62 atracações 
por mês. Entre os meses de janeiro e julho 
de 2013, foram realizadas 507 atracações; 
no mesmo período do ano de 2014, foram 
realizadas apenas 313 atracações, o que 
representa uma redução de 38% no número 
de atracações.

IMAGEM: SECRETARIA DOS PORTOS
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Para a construção do projeto, foi realizado um estudo 
de caso total da área do porto de Níteroi. 

Toda a Orla do Porto de Niteroi enfreta um abandono, 
alem de seu entorno, ao redor do porto há construções 
antigas, cujas casas são sobrados, com comercio em 
baixo e residencia em cima, Assim foi obtado por man-
ter o comercio local, embora realocando as residencias 
para o ed. residencial criado no masterpal, Também foi 
optado por realocar uma rua que entrava no porto para 

melhor fluidez do projeto. 
O projeto consiste em 4 pontos princiapis e assim bus-
cando mater as industrias principais do porto e adicio-

nando dois galpões de desmonte de navios. 
Também foi proposto uma revitalização da orla, uma vez 
que o Porto é a primeira visão que se tem de niteoi, o 
intuito foi acoplar esta área na cidade, assim sendo tão 

importante quanto seu centro histórico. 
O projetos buscou um estudo como um todo além de 
emglobar uma permeabilidade de pessoas, turistas, tra-

balhadores, moradores e uma dinamica maritima. 

CONSTRUÇÃO
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ÁREA DO PROJETO
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Vemos um contraponto da proposta de revitalização da pre-
feitura cidada capitulos a cima.

Uma vez que a prefeitura fez importantes pontos de inter-
venções em seu plano, porem não engolba a área do Porto 

de Niteoi. 
Como vemos na imagem ao lado, os pontos em azul são 
as áreas de intervenção proposta pela prefeitura de niteroi, 
e em verte a área total do Porto que foi sugerida para este 

masterplan. 
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O estaleiro de descarte principal conste em uma área total 
de 30m² devido a proporção dos navios a serem desmonta-

dos, 
A dinamica deste local é, o navio entrar, e estacionar no 
centro do edifico, assim a retirada de agua deste local com 
uma porta que irá separar a agua do mar com a agua que 
irá está ali presente. Após esvaziar o nucleo do edificio, os 
trabalhadores assim podem começar a desmontar o navio de 
forma gradual com cuidado de todas a protções e equipa-

mentos necessarios.
Está planta que vemos ao lado, consiste na área administra-
tiva do edificio, ela contem refeitorio, banheiros, vestiarios e 

salas de reunião. 

ED



120 121

EA

EB

EC



122

O Segundo pavimento deste edificio administrativo contem 
uma copa de facil acesso para reuniões para também gerar 

privacidade para dos empresarios. 
Além das salas privadas de cargos importantes.

ED
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ELEVAÇÃO DO EDIFICIO ADIMINISTRATIVO

ELEVAÇÃO A
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ELEVAÇÃO BESC.: 1:200 ESC.: 1:200
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ELEVAÇÃO DO EDIFICIO ADIMINISTRATIVO

ELEVAÇÃO C
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CORTE DD
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CORTE A
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CORTE E
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CORTE B
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ESC.: 1:2000
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EMBASAMENTO DO SISTEMA ESTRUTURAL

Foi usado como base deste trabalho dois livros muito importantes para o desenvolvimento da estrutura:

1. BASES PARA PROJETO ESTRUTURAL NA ARQUITETURA - YOPANAN CONRADO PEREIRA RE-
BELLO

2. SISTEMAS DE ESTTURURAS - HEINO ENGEL 
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IMAGEM DO LIVTO: SISTEMAS DE EST-
TURURAS - HEINO ENGEL

IMAGEM DO LIVTO: SISTEMAS DE EST-
TURURAS - HEINO ENGEL

IMAGEM DO LIVTO: SISTEMAS DE ESTTURURAS - HEINO ENGEL

IMAGEM DO LIVTO: ES PARA PROJETO ESTRU-
TURAL NA ARQUITETURA - YOPANAN

IMAGEM DO LIVTO: ES PARA PROJETO ESTRU-
TURAL NA ARQUITETURA - YOPANAN
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CONCLUSÃO

O direito ao trabalho é essencial para a realização de outros direitos humanos e constitui uma
parte inseparável e inerente da dignidade humana. Toda pessoa tem o direito a trabalhar para

poder viver com dignidade. O direito ao trabalho
serve, ao mesmo tempo, à sobrevivência do indivíduo e de sua família e contribui também, na

medida em que o trabalho é livremente escolhido e aceito, para a sua plena realização e o seu
reconhecimento no seio da comunidade (Le

Droit..., 2005, p.2 ).

Com isto, o intuito deste trabalho, abraange muito mais que cuidados com arquitetura, sua importancia para obter um 
trabalho digno, podendo evitar acidentes de percurso ou até mesmo reduzir a poluição ao meio ambiente, como dis-
cutido nos estudos de caso e no capitulo do impacto ao meio ambiente. Foi tamém demonstrar que não só para o 
trabalhadores, mas para uma cidade a importancia de manter caracteristicas históricas, alterar sua paisagem para ser 
utilizada pela população em geral. 

É preciso criar condições para o desenvolvimento das potencialidades humanas, de um poder
que se componha não de imposições e exclusões,
mas de generalidades compartilhadas, às quais
a sociedade chega e não das quais ela parte (Cinara L. Rosenfield, Jandir Pauli) (2006,
p.17). 
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