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RESUMO

Frente ao crescimento do comércio mundial, os paises sentem a necessidade de meios para
participar mais ativamente dos movimentos econdmicos. Em grande parte das vezes, o
aumento da participacdo, depende das ligacbes do pais com o interior e exterior. Tais
ligacOes definem-se efetivamente nos portos, que participam ativamente, como porta de
entrada ao comercio mundial. A forma, como o porto é requerido, condiciona 0s
movimentos, para cima e para baixo, da sua economia. As perspectivas dos hub ports ou
dos portos cidade, tornam-se extremamente importante para o desenvolvimento
sustentavel, tanto do porto, quanto da sua hinterlandia. Historicamente, as cidades séo
intimamente ligadas a seus portos, e suas demandas pretendem se complementar. O
sucesso ou a ruina das estruturas portuarias e dos tecidos que os circundam dependem
amplamente das relacGes entre 0s agentes que compdem as esferas atuantes. Cabe aos
portos, utilizarem-se das capacidades da hinterlandia para suprir suas necessidades, e a
cidade aproveitar os movimentos do porto para alavancar seus niveis sociais e econémicos.
Devido a natureza das relagBes, em muitos casos conflitivas, € necessaria uma nova
maneira de gerir e administra-las, conduzindo as atuacdes de agentes locais, privados e
publicos, e 0s agentes portudrios aos patamares de integragdo e cooperacdo. O
desenvolvimento sustentavel das estruturas e regides depende das relacdes e da adequacgéo
dos agentes as novas dindmicas que regem a economia capitalista. O Brasil possui uma
grande capacidade portuéria, com rios, uma imensa costa e estruturas portudrias instaladas,
gue na sua grande maioria, atende aos setores econdémicos locais ou regionais. As
capacidades propiciam oportunidades, que atualmente, estdo sendo atendidas pelas
entidades privadas, que investem um grande volume na instalagio de novas e na
recuperacdo das antigas estruturas. Os investimentos privados, juntamente com as novas
abordagens das relagdes e dinamicas, sdo as possibilidades futuras dos portos.

Palavras Chave: Portos, Hinterlandia e Desenvolvimento Regional
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1 INTRODUCAO

1.1 JUSTIFICATIVA E PROBLEMATICA

A partir da segunda guerra mundial o comércio entre os paises apresentou uma
crescente abertura, intensificando o mercado internacional, uma via de trocas entre paises,
em um processo destacado como globalizagdo®. Com vistas ao comércio internacional e
sua insercdo na globalizacéo, e norteados pelo conceito de vantagens comparativas?, 0s
paises procuraram intensificar a producdo em determinados produtos, garantidos pela
maior eficiéncia da producdo interna, dando a oportunidade de desenvolvimento e
especializacdo na busca pelos ganhos nas trocas internacionais.

Segundo CAVES, FRANKEL e JONES (2001), “as forgas subjacentes vém
empurrando constantemente para cima a propor¢do de transagfes de economias de
mercados que envolvem a comercializacéo de bens e servicos entre paises”.

Observa-se atualmente um aumento na intensidade e na velocidade de insercéo
das economias nas dinamicas do comércio internacional, o que nos permite considerar a
existéncia de um conceito de “impossibilidade de sobrevivéncia” de uma economia
fechada as vias de trocas em contexto mundial.

Dentro desse movimento mundial do comércio, alguns atores tiveram papel
crucial para a expansdo dos mercados, levando as mercadorias aos locais mais longiguos e
inimaginaveis. Um desses atores, que merece destaque, € o transporte e as suas qualidades
imprescindiveis, a agilidade e a rapidez. Responsavel pela dilatacdo dos mercados, o
transporte internacional, hoje desponta como um dos grandes problemas a ser enfrentado
pelos mercadores modernos. Isso porque dentro do foco do comércio de longa distancia e

de grande volume, o transporte maritimo representa o principal meio de troca de

1 “O conceito nunca é definido com objetividade, normalmente é apresentado pelas suas conseqiiéncias (...)
ou em afirmagdes genéricas. Como todo conceito imperfeitamente definido, Globalizagdo significa coisas
distintas para diferentes pessoas. Pode-se, no entanto perceber quatro linhas basicas de interpretacdo do
fendmeno: (i) globalizagcdo como uma época histérica; (ii) globalizacdo como um fendmeno socioldgico de
compressdo do espacgo e tempo; (iii) globalizagdo como hegemonia dos valores liberais; (iv) globalizacao
como fenémeno socioecondmico” (PRADO, 2001).

Z Teoria de David Ricardo, complementada por John s. Mill. e assim citada por Krugman e Obstfeld (2001):
“Um pais apresenta vantagem comparativa de um bem se o custo de oportunidade da producdo de um bem,
em termos de outros bens é mais baixo do que em outros paises”.
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mercadorias. Ele se beneficia por possuir determinadas vantagens, como a grande
capacidade e a diversidade de carga que esta apto a transportar, mas o grande destaque
econdmico é possuir um menor custo de transporte unitario frente as demais opcdes.

O custo do transporte € muito importante, pois tem o poder de alterar as vantagens
comparativas ou mesmo torna-las inexistentes. Para tanto, o custo ndo pode ser
considerado como sendo formado simplesmente pelo frete e assim representado pela
distancia entre os pontos, ele contém em sua envergadura 0s custos operacionais e despesas
portuarias, se tornando um custo econdémico.

No caso brasileiro, a rubrica dos custos de transporte representada na balanga
comercial é altamente deficitaria, em 2006 o rombo na rubrica transportes foi de US$3.128
milhdes®, que se deve, principalmente, & falta de meios de transporte maritimo de bandeira
nacional e o problema de falta de frete de retorno, que, além de tornar o frete mais caro,
acaba ocasionando uma evaséo de contéineres.

Visando uma reducdo de custos, busca insaciavel das atividades econdmicas
atuais, € necessaria a existéncia de estruturas portudrias eficientes que permitam a
utilizacdo integral das potencialidades do transporte.

LINS (2004) demonstra a consideravel importancia dos portos para a manutencao

do conceito de comércio global e a dimensdo em que ele esta incluso.

Portos podem ser vistos como cartilagens da ossatura da globalizacdo, pois
constituem cruzamentos ou pontos de articulagio dos movimentos que
vertebram a economia planetaria. Ao mesmo tempo, aparecem Ccomo
membranas através das quais fluxos variados — mercadorias, pessoas —
sustentam as interconexdes que envolvem os diferentes territérios (LINS, 2004
p.09).

Os problemas logisticos portuarios, e o alto custo de estalagem advindos destes,
sd0 0s responsaveis por parte das perdas nas trocas internacionais e hoje se configuram
como os principais problemas estruturais do setor. No exemplo catarinense, a producao
para exportagdo excedeu a capacidade portuaria do estado no ano 2006. As exportaces
cresceram e 0s investimentos em infra-estrutura portuaria ndo acompanharam este
crescimento. Eles ndo acompanham o aumento do volume, nem mesmo nas dimensdes dos
cargueiros que nele precisam atracar, reduzindo possibilidades de crescimento. Em fungéo
das debilidades infra-estruturais, as empresas exportadoras se viram obrigadas a contornar

os problemas, optando por meios de transportes alternativos, como o0 aéreo, mais caro, ou

® Dados do Banco Central do Brasil, disponivel em http://www.bcb.gov.br/?SERIEBALPAG.
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mesmo investindo na reativacdo de areas em determinados portos e ampliando seu
orcamento para programas logisticos.

A inibicdo dos investimentos € um dos grandes causadores dos problemas
estruturais. Essa inibicdo, tanto estatal como privada, se deve principalmente pela
indefinicdo sobre o sistema regulatorio e pelos monopolios existentes no setor, caso como
0 da companhia das docas, que possui monopdlio sobre a armazenagem e movimentagdo
de cargas e o monopdlio sindical. Como na maioria dos problemas politicos e de infra-
estrutura, as solucdes sdo demoradas e tracadas a longo prazo. A curto prazo € necessario
resolver os problemas como o de escalonagem dos portos, de modernizacdo dos
equipamentos e de logistica. Uma parcela significativa dos portos tem problemas de calado
e falta de maquinario especifico, e outra ainda maior tem deficiéncia de acesso rodoviario e
ferroviario. A situacdo se repete no que diz respeito a0 numero de armazéns, muito
pequeno para o atual volume exportado.

Todos esses problemas possuem uma caracteristica comum, podem ser
contornados rapidamente, mas para serem solucionados dependem de empenho politico e
financeiro que, normalmente, ocorrem lentamente.

Os problemas tecnoldgicos e financeiros que envolvem as estruturas portuarias
atuais tém reflexos imediatos sobre a hinterlandia portuéria, e conduz a sociedade regional,
que depende dessas estruturas, a posicOes econdmicas e sociais retroativas e que
comprometem o curso de seu desenvolvimento.

Por muito tempo os portos foram canais de ligagdo sob o arcabougo gerencial
federal, submetidos a burocracia, investimento e ineficiéncia estatal. Ao mesmo tempo em
que o estado é imprescindivel para a sobrevivéncia dos portos, com o0s grandes
investimentos, ele tende a estabelecer sua Idgica organizacional. E justamente, por essa
I6gica organizacional estatal ser ineficiente, ela transforma o estado, simultaneamente e
contraditoriamente, no elo forte, devido a seus investimentos, e também no elo fragil,
devido a sua administracéo deficitaria.

Hoje a governanca do porto é essencial as cidades portuarias. Em muitos casos se
sobrepondo aos investimentos. As relagdes externas dos portos e as coletividades regionais
demandam no espaco envolto no porto uma reorganizagdo administrativa e um novo
pensamento sobre o porto e o relacionamento com a cidade.

Os portos ndo podem ser vistos apenas pela otica do transporte maritimo, eles
devem ser vistos como foco do desenvolvimento regional/local, como instituicdes

promotoras desse desenvolvimento. A viséo do porto como um simples canal de circulagdo
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de mercadorias e também como um intruso na economia local prejudicou o estreitamento
dos vinculos institucionais. Pois apesar do porto historicamente ter mantido uma relagdo
regional, a integracdo com a cidade e a regido sempre foi uma questdo problematica e
altamente conflitual.

Seguindo esta perspectiva, SILVA e COCCO (1999), destacam que frente as
mudancas nas redes logisticas e no papel dos portos, podem-se observar dois modelos de
gestdo portuaria que diferem em nivel local.

O primeiro modelo traduz o porto como um elo logistico, em que serve aos
interesses de grandes firmas e as operacdes sdo definidas por légicas que se situam fora do
porto e das instancias regionais. S&0 os hub ports*. No segundo modelo o porto é
considerado no ambito do planejamento que inclui a hinterlandia. Neste caso ele funciona
como um instrumento de desenvolvimento local, evidenciando o conceito de cidade
portudria. Estando intimamente ligada a economia local, e onde a regido encontra suporte,
principalmente econémico, para a manutencdo e desenvolvimento dos indicadores.

Partindo dessa abordagem surgem guestionamentos sobre as estruturas portuarias
vigentes.

QuestBes como a sustentabilidade da estrutura portuaria sem um suporte
econdmico regional, os movimentos dos portos para longe do contexto local, ou seja, um
isolamento do porto, e a sobrevivéncia das regides sobre a influéncia portuaria, se este ndo
trabalhar em conjunto com os agentes regionais.

Surgem também questdes e reflexbes referentes as relacbes porto/regido e os
embates existentes entre os agentes, sobre a representatividade no &mbito econémico de
cada agente, e sobre as perspectivas e planos tracados para a melhoria nas deficiéncias que
afetam o desenvolvimento cooperativo entre as estruturas portuérias e as regides onde
estdo localizadas.

No ambito da cidade-porto ndo se trata de dar énfase a cidade sobre o porto, mas
de considerar a complementacdo entre ambos, j& que a cidade deve aproveitar as demandas
evidenciadas pelo porto para implementar sua economia e 0 porto deve aproveitar a cidade
para buscar as competéncias necessarias e construir uma relagdo estreita com a base
econdmica regional. Portanto, os nexos territoriais e locais do porto, bem como a sua

hinterlandia, devem ser observados em uma governanga de desenvolvimento regional, que

* Macro-porto Logistico concentrador de carga.
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possibilita a aplicacdo do conceito cidade-porto e desta forma conduza as estruturas a uma
forma de integracdo local-regional.

O Brasil tem uma imensa cadeia portuaria potencial, composta por mais de uma
centena de portos publicos e privados de uso comum. O estado de Santa Catarina contribui
com quatro grandes estruturas. Os portos de Itajai e de Sdo Francisco do Sul no eixo norte
e 0s de Imbituba e Laguna no eixo sul. Cada um possui historia e caracteristicas proprias
de surgimento, crescimento, desenvolvimento e funcédo local. A existéncia de tantos portos
de destaque ja demonstra a importancia de fazer um estudo sobre as questfes econémicas,
sociais e politicas que estdo envolvidas na relacdo entre o desenvolvimento e as estruturas
portuérias e a participacdo dos agentes portuarios.

Os portos representam, junto a sua estrutura, um pdélo desenvolvimentista para a
regido. Nas proximidades € aparente a larga influéncia imposta pelas estruturas portuarias,
criando um vinculo econémico e cultural, e permitindo ser um instrumento de
desenvolvimento regional.

A importancia apresentada pela relacdo do porto com a regido ird nortear este
trabalho, mas destaca-se a necessidade e a intencdo de uma pesquisa mais abrangente e

ambiciosa.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral:

Verificar e apresentar questbes e reflexdes envoltas na relacdo entre o
desenvolvimento local-regional e as estruturas portuarias, identificando embates,
afinidades e contestagdes entre os agentes, e analisando quais as perspectivas para o futuro

dessas instituicdes e suas relagdes.

1.2.2  Objetivos especificos:

- Referenciar o desenvolvimento regional, suas formas, caracteristicas
e suas relacdes.
- Apresentar as diferentes estruturas portuarias vigentes e as relacdes

entre estas e o desenvolvimento.
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- Verificar e apresentar as questdes envolvendo as estruturas
portuérias e sua hinterlandia, destacando as conexdes e embates.

- Apresentar 0s portos brasileiros e catarinenses, e verificar quais as
acOes em desenvolvimento para a melhoria das estruturas portuarias existentes em

ambito estadual.

1.3 METODOLOGIA

Para elaboracdo do proposto trabalho sera utilizado, como base, a literatura
existente, referente aos assuntos correlacionados, dados disponibilizados pelas instituicdes
ligadas aos setores integrantes do trabalho, e acontecimentos econémicos que tenham
influéncia significativa nos resultados propostos. Limitou-se o estudo as fontes literais,
observando que pesquisas de campo atraveés de coletas de dados por entrevistas e
questionarios se tornam dispensaveis, haja vista a quantidade e qualidade de dados
disponiveis para consulta e referéncia.

As pretens@es deste trabalho estdo dispostas nos capitulos seguintes.

No tema pretendido pelo capitulo I, a fim de referenciar a questdo do
desenvolvimento, espaco e regido, levantara-se conceitos, reflexdes e questdes que
apresentem diferengas e definigdes de crescimento e desenvolvimento, as relagbes do
desenvolvimento regional, os agentes envolvidos no espaco e na regido. E outras questdes
que se encaixam no objetivo central do trabalho.

A proposta para o capitulo Ill, esta na apresentacdo da estrutura portuaria, sua
formacéo e a sua influéncia no desenvolvimento, posicionando os atores frente as relagdes
com 0s portos, com o intuito de demonstrar os problemas enfrentados pela estrutura
portuéria ligada ao fator desenvolvimento, principalmente local e regionalmente.

O posicionamento atual dos portos brasileiros e catarinenses e quais as agoes e
perspectivas para o futuro dos portos catarinenses, é o tema central do capitulo 1V, que traz
a discussédo de sua formag&o até as possiveis soluges futuras..

Para tanto as bases seréo livros, artigos e demais publicacdes que referenciam os
temas estrutura portuaria, desenvolvimento local e regional e portos brasileiros e
catarinenses. O suporte de referéncia teorica sera a pesquisa documental e bibliografica.

Para GIL (1991 apud COMIM, 2005), “A pesquisa documental assemelha-se
muito a pesquisa bibliogréfica. A diferenca entre ambas esta na natureza das fontes”.
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Quanto a pesquisa bibliografica, VERGARA (1997 apud COMIM, 2005) a define
como “um estudo sistematizado, desenvolvido com base em material publicado, isto é,
material acessivel ao publico em geral”.

Neste sentido, ambas as formas de pesquisa sdo validas e servem
indiscutivelmente como alicerce, j& que abrangem material impresso, como livros, boletins,
jornais, revistas, pesquisas, monografias, teses, dissertacfes, material cartogréafico, anais,
regulamentos, memorandos, oficios, circulares, entre outros, além de microfilmes, filmes,
fotografias, informacdes digitais, gravacGes e até mesmo televisdo, e assim atingindo
amplamente os meios possiveis de informacao, e que permita resultados fidedignos.

Quanto as limitagdes, entornam-se em conceitos difusos, que constam nas
referéncias, bem como base reduzida de trabalhos académicos com referéncias recentes.
Ao ndo adotar-se coleta de dados junto aos individuos envolvidos no tema do trabalho,
restringe-se este trabalho académico ao que ja foi publicado e as reflexdes embasadas
nestas publicacdes.

Mas ao adicionar-se no contexto geral deste trabalho uma profunda e metddica
busca por informaces, aprimora-se a capacidade de analise e conceitualizacdo dos temas

propostos.
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2 REVISAO TEORICA

2.1  ESPACO E REGIAO

O desenvolvimento inicia-se com as pessoas e onde estas se localizam como se
localizam quaisquer outros fatores. Desenvolvimento se traduz em quadros de vida
evoluidos, que se caracteriza pela disponibilidade de bens e servicos em condicdes de
acesso para todos os individuos, em qualquer lugar. A organizacdo espacial vai condicionar
naturalmente o desenvolvimento econémico, por um lado cria mobilidade e acesso e, por
outro, maiores oportunidades para uma apropriada utilizacdo dos recursos humanos.
Portanto as questdes da localizacdo sdo verdadeiramente importantes, pois a mobilidade
das atividades e dos recursos, quando existe, é limitada, e uma 6tima localizacdo possibilita
uma plena utilizagdo destes.

O desenvolvimento das regides tem de ser desenhado tendo em conta tanto o
sistema como um todo, como cada uma das suas partes componentes. O desenvolvimento
econdmico e a estrutura espacial séo interdependentes, o que significa que o planejamento
regional, concebido para controlar e dirigir o processo de desenvolvimento tem de ser
dominado por preocupac¢des dinamicas e multidisciplinares.

O espaco é o sujeito do planejamento, como um componente ativo, e néo
conduzido simplesmente como seu objeto, servindo apenas para 0s impactos das medidas
de desenvolvimento econdmico, pois ele pode favorecer ou dificultar o sucesso do
planejamento.

Segundo LOPES (2001), é necessario atender as variaveis espaco e tempo em
qualquer fase do desenvolvimento econémico, independente do carater das questdes e
discussoes envoltas.

Ao abordar-se a questdo de planejamento ao nivel da variavel espaco, leva-se em
conta que o que importa é a caracterizacdo do todo sem negligenciar a caracterizagdo das

partes, cria-se desta forma uma caracterizacéo de sistema de regides.

(...) a realidade sobre que nos debrucamos €, como na definicdo de Lalande de
sistema, um conjunto de elementos, materiais ou ndo, que dependem
reciprocamente uns dos outros de maneira a formarem um todo organizado. E
um verdadeiro sistema, com os seus elementos fisicos, econémicos, politicos,
demograficos,(...) é efectivamente um todo complexo, um todo cujas partes
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estdo interligadas, um conjunto de coisas organizadas, materiais e imateriais que
se relacionam, que sdo interdependentes, que exercem interagdes, que formam
uma unidade (LOPES, 1973 apud LOPES, 2001 p. 10).

Assim, ha de se considerar para o planejamento do desenvolvimento as
caracteristicas proprias de cada regido, mas também considerando que as regifes sao
interdependentes. A existéncia de um quadro de interligagdes neste sentido ndo pode ser

depreciada em termos de analise e muito menos em termos de planejamento politico.

2.1.1 Espaco e Regido: Diferencas

Os conceitos de espaco e de regido ndo devem confundir-se. “A regido se opde ao
espaco por que ela se compde de elementos geogréficos necessariamente continuos, de
elementos espaciais que possuem fronteiras comuns” (SOUZA, 1995, apud KALNIM,
2004 p. 43). Além disso, deve-se ressaltar que a soma das regides econdmicas ndo
constituem necessariamente um espago econémico.

Para LOPES (2001 p. 29), o espaco define-se a partir de um conjunto de dados
econémicos localizados, podendo ser dispersos, porque o que da unidade ao espaco Sao as
suas caracteristicas e a natureza das relacGes de interdependéncia. A regido tem de ser
definida de forma mais restrita, ndo resultando de fatores associados & dimensdo, mas a
razdes de contiglidade, os elementos que a compdem tém de localizar-se necessariamente

de forma contigua.

2.1.2 Regido

Regido para BAUCHET (1995 apud LOPES, 2001 p. 31) € um conceito
observavel porque, dotadas de certa homogeneidade de comportamento e de alguma auto-
suficiéncia, resultam concretamente da sobreposicdo de zonas de influéncia das cidades
nelas contidas.

Na realidade o conceito de regido ¢ complexo e conflituoso. Existem diferentes
conceituacOes, cada corrente do pensamento geografico possui a sua. Para atingir uma
definicdo harmoniosa é necessario fazer um estudo das relacdes dos homens e desses com

0 meio, de areas e de locais, tudo em carater multidisciplinar.
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O conceito bésico de regido esta ligado a nocdo fundamental de diferenciacdo de
areas geograficas, ou seja, de que a superficie da terra é constituida por muitas areas,
diferentes entre si.

A intencdo de construir regides formais, definidas por serem areas geograficas
uniformes ou por determinada caracteristica comum, ou seja, uma regido propriamente
fisica, ndo deve excluir os fatores de ordem econémica, social e politica, nem a forma de
funcionamento da regido dentro do seu sistema de regides, onde estas sdo areas dotadas de
relacdes de interdependéncias.

O desenvolvimento de uma regido, ao longo prazo, é explicado pela interacdo de
varios tipos de processos ou forcas, que sdo o0 uso dos recursos naturais, os efeitos indiretos
das politicas macroecondmicas e setoriais, e um conjunto de elementos politicos,
institucionais e sociais, agrupados sob a denominacdo de capacidade de organizacgéo social
da regido, conforme BOISIER (1980 apud KALNIN, 2004 p. 45).

A existéncia de estruturas politicas, sociais e burocraticas capazes de permitir a
internalizacdo do crescimento, define, portanto, a capacidade de organizacdo social da
regiao.

Assim, para BOISIER (1973), salvo poucas excegOes, as experiéncias indicam
que, em alguma etapa do desenvolvimento econdmico a estrutura espacial e a regido
entram em conflito com os valores e objetivos da sociedade. O conflito mais usual
apresenta-se em termos de concentracdo econdmica territorial e dos objetivos igualitarios
da sociedade. Este conflito entre estrutura espacial e valores é uma das razdes que
explicam a necessidade da aplicacdo de politicas de desenvolvimento regional, formuladas
como uma tentativa de resposta social ao problema.

Das discussdes interdisciplinares efetuadas pelas correntes ideoldgicas da

geografia derivam visdes e conceitos diversos:

2.1.2.1 - Regiéo Natural

Na visdo do determinismo ambiental é a natureza que determina o comportamento
e a relacdo do homem com o meio. Uma relacdo causal natureza/homem, onde as
condicdes naturais, principalmente as climaticas, determinam o comportamento do homem,
interferindo na sua capacidade de progredir, com tendéncia favoravel de crescimento aos

povos localizados em areas climéaticas mais favoraveis, ou seja, Clima Temperado.
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A idéia de determinacdo ambiental leva ao conceito de espaco vital®>. O espaco
vital seria 0 espago necessario para a expansao territorial de um povo. Espaco onde as
necessidades, relativas a dominacéo territorial e aos recursos, desse povo seriam realizadas.
Esse conceito foi utilizado pelos alemées para a expansao territorial na Europa.

O determinismo ambiental também foi utilizado como justificativa para a
expansdo territorial colonial na sua forma, com a definicdo da criacdo de colonias de
exploracdo (clima equatorial) ou povoamento (clima temperado), transformando o natural
em uma situacao social, econémica e historica.

Seguindo o determinismo ambiental surge a definicdo de regido natural:

A regido natural € entendida como uma parte da superficie da terra,
dimensionada segundo escalas territoriais diversificadas, e caracterizadas pela
uniformidade resultante da combinacdo ou integracdo em area dos elementos da
natureza: o clima, a vegetacdo, o relevo, a geologia e outros adicionais que
diferenciariam ainda mais cada uma destas partes. Em outras palavras, uma
regido natural é um ecossistema onde seus elementos acham-se integrados e sdo
interagentes. (CORREA, 1991 p.23 e 24)

O conceito de regido natural, neste sentido, serve de base para Herbertson
desenvolver sua classica divisdo, onde com base no clima e no relevo, e considerando a
vegetacdo, ele divide a superficie terrestre em seis tipos e 15 subtipos, que ndo apresentam
contigliidade espacial e 57 regides naturais, que apresentam contigliidade. A divisdo
natural propicia uma forma mais clara de entender a influéncia da natureza sobre o homem.

Convém considerar a existéncia atualmente de uma determinada diferenciacdo
entre os povos de regides distintas, mas ndo obrigatoriamente deve-se remeter as condi¢des
climaticas a responsabilidade sobre tal fato, existem consideracdes histdricas, econémicas

e sociais que influenciam, ou mesmo, diferenciam.

2.1.2.2 — Teoria Possibilista e seu conceito de Regido

Em oposigéo ao determinismo ambiental a corrente possibilista ndo considera uma
regido natural, mas uma regido humana focalizada nas relacbes entre 0 homem e a
natureza, onde a natureza é considerada como fornecedora de possibilidades para 0 homem
modificar, criando uma nova paisagem. A natureza ndo é determinante. O homem é o

principal agente geogréfico desta possivel modificacao.

® Teoria de Friedrich Ratzel, gedgrafo e etnélogo alemdo, notavel por ter cunhado o termo Lebensraum
(espaco vital).
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(...) o possibilismo considera a evolugdo das relacbes entre 0 homem e a
natureza, que, ao longo da historia, passam de uma adaptacdo humana a uma
acdo modeladora, pela qual o homem com a sua cultura criam uma paisagem e
um género de vida, ambos proprios e peculiares a cada porcdo da superficie da
terra (CORREA, 1991 p. 28).

A regido é considerada como a ocorréncia espacial de uma mesma paisagem
geografica. Paisagem essa modelada pelo homem. Ela abrange uma paisagem e sua
extensdo territorial, onde componentes humanos e a natureza se entrelacam, e apresentam
um aspecto mais ou menos homogéneo.

Segundo CORREA (1991 p. 29), esta regido geogréafica definida por Vidal de la
Blache® pode ser analisada sob diversas perspectivas, normalmente dividida por
caracteristicas naturais. O que importa para a caracterizacdo da regido é que haja nela uma
combinacéo especifica da diversidade, uma paisagem que acabe conferindo singularidade
aquela regido.

A regido geografica é, na sua esséncia, a expressdo das relacdes entre 0 homem e
a natureza. Apesar da regido normalmente possuir caracteristicas naturais, na maioria das
vezes ha uma influéncia historica e econdmica na divisdo que a definem, e os elementos

humanos tornam-se imprescindiveis.

2.1.2.3 - Regido como um conjunto de lugares

Baseada em uma visao locacional a nova geografia desfaz as regides anteriores e
novas formas espaciais sdo construidas ou reproduzidas. Isso resulta em uma nova na
abordagem: o espaco resulta de um agregado de decis6es locacionais.

Neste contexto a regido é definida, segundo CORREA (1991 p.32), “como um
conjunto de lugares onde as diferencas internas entre esses lugares sdo menores que as
existentes entre eles e qualquer outro elemento de outro conjunto de lugares”.

A definicdo das similaridades ou diferencas entre estes lugares e feita através de
uma mensuracgdo estatistica. Assim definir regiGes passa a ser um problema de aplicacao
eficiente da estatistica. O que leva a crer que sdo os propoésitos de cada pesquisador que

norteiam divisdo regional, através das varidveis estatisticas utilizadas na mensuragéo.

® Paul Vidal de la Blache foi um gedgrafo francés. Ele é considerado o fundador da moderna Geografia
Francesa e da Escola Francesa de Geopolitica.
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Ainda segundo CORREA (1991) essas regides podem ser classificadas de
diversas formas: simples (baseando-se em apenas um critério) ou complexas (diversas
variaveis), homogéneas (unidade agregada de é&reas) ou funcionais (definida pela
movimentacdo de pessoas e mercadorias). E pode ser concebida de duas formas: divisao
I6gica, caracterizada pela divisdo do todo em partes; ou agrupamento, das partes para o
todo, onde parte-se do individuo e por agregacdo chega-se ao todo. A divisdo logica
procura diferenciacdes entre lugares enquanto o agrupamento, ascendente, procura

regularidades.

2.1.2.4 - A regido sobre o aspecto do desenvolvimento desigual e combinado

Dentro da corrente da geografia critica 0 objetivo é repensar os conceitos de
regido. As relacdes entre homem e a natureza, tema central do determinismo ambiental e
do possibilismo, é vista a luz da teoria de Karl Marx, e desta nova dimensdo tedrica
derivam diversas formas de abordagem, seja através da relagdo da sociedade com o Estado,
da articulacdo dos modos de producdo, das conexdes entre classes ou introduzindo-se a
dimenséo politica. A intencdo é produzir um conceito tedrico vasto, que permita dar conta
da diversidade territorial apresentada.

Na visdo de CORREA (1991) este quadro consiste na Lei do Desenvolvimento
Desigual e Combinado de Trotsky’.

A lei expressa um dos elementos da dialética, a interpenetracdo dos contrarios.
Que permite considerar as diferenciacdes resultantes da presenca de fendmenos originados
em tempos historicos diferentes coexistindo no tempo presente e espaco. Ela possui uma
dimensdo espacial, que se verifica atraves do processo de diferenciacdo das areas, ou seja,
da regionalizagéo.

“A lei do desenvolvimento desigual e combinado traduz-se, assim, no processo de
regionalizacdo que diferencia ndo so paises entre si como, em cada um deles, suas partes,
originando regides desigualmente desenvolvidas mas articuladas” (CORREA 1991 p. 45).
Nesta abordagem a regido é vista como um resultado da lei do desenvolvimento desigual e

combinado, com herancas culturais, sociais e materiais, com estruturas e conflitos.

" Leon Trétski (lanovka, Ucrénia, 7 de novembro de 1879 — Coyoacén, México, 21 de agosto de 1940) foi
um intelectual marxista e revolucionario bolchevique.
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CORREA (1991, p 42-45) analisa que quanto a diferenciacdo das areas, ou seja,
regionalizacdo, dois aspectos devem ser considerados: o primeiro se refere a génese e a
difusdo do processo de regionalizacéo, e 0 segundo aos mecanismos Nos quais 0 Processo
realiza-se.

Em relagcdo a génese e a difusdo é adequado notar que a diferenciacdo de areas
vincula-se a histéria do homem. A evolucdo, do homem primitivo até os dias atuais, 0
aparecimento da divisdo social do trabalho, da propriedade e dos meios de producéo
ocorreram de forma desigual sobre a terra, levando a uma diferenciacdo intra e inter
grupos. As desigualdades caracterizam-se pela combinacgdo de aspectos diferentes durante
diversos momentos no tempo. Isso resulta no aparecimento de grupos, e a paisagem sob
sua influéncia torna-se a expressao do modo de vida desses grupos.

Uma vez iniciada a difusdo do processo de diferenciacdo de areas ela assume
ritmos diferentes, tanto em relacdo a duragdo, quanto a intensidade, dependendo das
relagOes e interagdes.

Em relacdo aos mecanismos do processo de regionalizacdo, lembra-se que na
medida em que a historia do homem acontece marcada pelo desenvolvimento das forcas
produtivas e pela dindmica da sociedade de classes e suas lutas, o processo de
regionalizagdo torna-se mais complexo, as caracteristicas que assemelham ou diferem as

regides alteram-se, produzindo novos padrdes de divisao.

2.1.2.5 - A Regido como um instrumento de acédo e controle governamental

O conceito de divisdo de areas, a regionalizacdo, tem sido amplamente utilizado
pelo poder estatal como meio para a agdo e o controle, com a pretensdo de garantir a
reproducdo da sociedade capitalista, caracterizada pela existéncia de classes, onde uma
classe dominante, que se localiza fora ou dentro de uma area submetida a regionalizagéo,
controla os meios de producao.

O estado é o agente da regionalizacdo, ao cumprir suas funcbes de acdo e de
controle, através do planejamento. O exemplo brasileiro deste planejamento, com vistas ao
controle, fica por conta das superintendéncias de desenvolvimento do norte e nordeste, as
extintas, SUDAM e SUDENE, que ndo obtiveram o sucesso esperado, por desvio de

verbas e de interesses.
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2.1.3 Espaco e Organizacgéo Espacial

Segundo LOPES (2001 p.23), "o espaco tem uma definicdo geografica, tem uma
definicdo historica, tem uma definicdo econémica, tem uma definicéo social”

Ao deparar-se com o espaco fisico sera suficiente dispor de uma ou duas
coordenadas para caracteriza-lo, se considerar apenas um ou outro aspecto isoladamente.
Mas basta alargar as preocupacdes da analise e a consideracdo de aspectos diferentes para
se sentir a imediata necessidade de trabalhar com muito mais do que duas varidveis. O
espaco fisico € bem concreto, mas as relacGes a que ele esta inserido sdo complexas e
abstratas.

Assim 0 espaco como um todo pode ser caracterizado por dois conjuntos — o
econdémico (das atividades econdmicas) e o geografico (dos lugares geograficos).
Naturalmente, entre 0 espaco geografico e o espaco econémico ha relagdes estreitas que
provém da localizagdo, dos objetos e das relagOes entre eles. O espagco econd6mico nao
dispensa o geogréafico, nem as atividades dele.

A atuacdo histérica do homem na natureza com a pretensdo de satisfazer suas
necessidade, criou novas figuras no espacgo. Essas transformacdes da natureza primitiva em
campos, cidades, estradas, e outras obras, produziram um padrdo de localizacdo que é
préprio de cada sociedade. Esse padrdo possui carater social, pois com o trabalho e a
divisdo do trabalho, surgem as relagbes sociais, esséncia da propria producdo. E no
trabalho que os homens se relacionam entre si e com a propria natureza.

A intervengdo humana inicial foi através do extrativismo, passando em seguida a
um processo de transformacdo, incorporando a natureza a producdo. Fala-se assim da
natureza primitiva transformada em segunda natureza, que € a expressdo da producdo do
homem.

As formas e objetos da segunda natureza estdo distribuidos ou organizados pela
superficie da terra de acordo com uma légica. O conjunto de todas essas formas configura
a organizacdo espacial da sociedade. Assim a organizacdo espacial se apresenta como a
segunda natureza, ou seja, a natureza primitiva transformada pelo trabalho social, criando
novas formas, que organizadas espacialmente constituem o espaco do homem, a
organizacao espacial da sociedade ou o espa¢o geografico.

Essa organizacdo representa a dimensdo da totalidade social construida pelo

homem ao fazer a sua propria historia. E a expressdo da propria sociedade espacializada.
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Em relacéo a organizacdo espacial deve se ressaltar que, se durante o processo de
producdo do espaco ndo se pensar na sua continuidade, sua reproducdo, este cessard
quando se finalizar o processo. E necessario que se crie no proprio processo de producao as
condicdes de sua reproducdo. A organizacao espacial deve ser encarada ndo apenas como
um meio de vida no presente, mas também uma condicdo para o futuro (reproducao).

Com isso, a organizacdo espacial é definida da seguinte forma:

A organizacdo espacial é assim constituida pelo conjunto das inGimeras
cristalizagdes criadas pelo trabalho social. A sociedade concreta cria seu espago
geogréafico para nele se realizar e reproduzir, para ela prépria se repetir. Para
isto, cria formas duradouras que se cristalizam sobre a superficie da terra. Caso
contrario...a sociedade se extinguiria (CORREA, 1991 p.57)

Assim, no ambito global, a organizacdo espacial resulta da superposicdo de
diferentes organizagcOes espaciais especificas e consiste na ocorréncia simultanea das
especificidades, onde € necessério certo nivel de compatibilidade entre os agentes
modeladores. Essa compatibilidade é garantida através da acdo coordenadora e repressora
do estado, via planejamento territorial, unidos as grandes corporagdes. A cidade, em sua
configuracdo, € um exemplo dessa organizacdo espacial coordenada e controlada pelo
estado.

2.1.3.1 - Organizacdo espacial: capital e estado

A organizacdo espacial é resultado do trabalho humano ao longo do tempo. No
capitalismo, este trabalho configura-se por ser realizado sob o comando do capital, quer
dizer, dos diferentes proprietarios dos diversos tipos de capital.

A acdo do capital ndo se verifica de modo uniforme sobre a superficie,
acompanhando a propria dinamica contraditoria da acumulacdo capitalista gerou-se um
processo de centralizagdo e concentragdo do capital. Essa concentragdo e centralizagdo
possui sua expressdo espacial na internacionalizagao do capital.

O estado capitalista tem progressivamente investido mais e mais, contribuindo
para a organizacdo do espaco. Em muitos casos se tornando o proprio empresario
capitalista diversificando seus investimentos, ndo apenas criando uma organizagao
espacial, mas também alterando a existente de acordo com seus interesses. Fala-se assim

do espaco do capital.
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Cabe ao capital tomar as decisdes de investimento, desenhando o espaco, criando
enclaves nas localidades desprovidas de infra-estruturas, fixando além da fabrica um
nucleo urbano, onde tudo funciona sob o controle capitalista. Ou ainda mudando a
estrutura agraria do campo.

O agente do capital é o Estado e as grandes corporagoes.

2.1.3.2 — Reflexo Social da Organizacao Espacial

“Produto da acdo humana ao longo do tempo, a organizacao espacial € um reflexo
social, ‘conseqiiéncia do trabalho e da divisdo do trabalho’, conforma aponta Lefebvre®”
(CORREA, 1991 p 67). E o resultado do trabalho social que transforma diferencialmente a
natureza primitiva em segunda natureza, onde reflete as caracteristicas da sociedade, do
desenvolvimento das forcas produtivas e das relacdes de producéo.

A sociedade feudal, a colonial e a capitalista avancada, apresentam organizacfes
espaciais distintas. Porém, elas acumulam formas herdadas dos espacos do passado, que
puderam ser adaptadas as necessidades atuais. As formas espaciais herdadas do passado na
organizacdo atual apresentam uma funcionalidade efetiva em termos econémicos ou um
valor simbdlico que justifica a sua permanéncia. Como as formas do passado tém
influéncias sobre as formas presentes, essas terdo um papel importante no futuro da

sociedade.

2.1.3.4 - Organizacdo espacial e reproducéo

A organizacdo espacial ndo é apenas um reflexo da sociedade ¢ também uma
condicdo para o futuro da sociedade, isto €, a sua reproducdo social. Segundo Lefebvre
(1976 apud CORREA, 1991 p.72), a reproducdo é o papel mais importante da organizacao
espacial, a totalidade do espago se converte no lugar de reproducdo das relagdes de
producao.

A concentracdo das atividades nos centros condiciona a sua reproducdo, ja os

efeitos dessa concentracdo excessiva, proporciona a recriacdo de novas formas, as areas

® Henri Lefebvre (Hagetmau, 16 de junho de 1901 — 29 de junho de 1991) foi um importante filésofo
marxista e sociologo francés.
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metropolitanas e industriais, similares aos centros. Assim ocorre uma reproducao simples e
uma ampliada. Na simples um local de concentragdo ou o centro se expande vertical ou
horizontalmente; enquanto na forma ampliada uma nova organizacdo espacial € criada ou
alterada pelo aparecimento de novas areas de concentracdo, ou subcentros, que
representam uma descentralizagéo criadora no espaco.

Um exemplo citado por CORREA (1991 p. 73-75), que evidencia o papel da
organizacdo espacial como condigdo para a reproducdo social é considerar as diferentes
classes sociais e suas fracdes em um meio urbano. E em grande parte, através da
segregacdo residencial que a reprodugdo social acontece. A origem da segregagéo
residencial remota ao proprio aparecimento das classes sociais e da cidade, anteriores ao
capitalismo, mas € no capitalismo que a segregacao torna-se mais complexa. A segregacao
viabiliza a reproducdo das classes e suas fracfes, por que areas residenciais diferentes,
mesmo que homogéneas internamente, configuram meios distintos para a interagéo social,
da qual os individuos derivam seus valores, expectativas, habitos de consumo e estado de
consciéncia.

Essa reproducdo do meio social configura a reproducdo dos individuos e dos

modos de vida destes.

2.2  REFLEXOES E QUESTOES RELATIVAS AO DESENVOLVIMENTO

Como a maioria dos temas contextualizados pela economia, a questdo
desenvolvimento possui mais do que uma abordagem vélida, e se caracteriza pela
inexisténcia de uma conceituagdo universal. E dentro dessa controvérsia que duas
correntes surgem como principais bases tedricas. A primeira defende o desenvolvimento
como sindnimo de crescimento. J& a segunda corrente distingue desenvolvimento de
crescimento através de elementos qualitativos, onde, de acordo com SOUZA (1997), o
crescimento é condicdo indispensavel para o desenvolvimento, mas nédo suficiente. Pois se
insere nesta condicéo, varidveis exclusas das consideragdes sobre o crescimento.

Na primeira corrente o crescimento é explicado da mesma forma em todos 0s
lugares, tomando-se, com freqiiéncia, modelos de crescimento, analisando determinadas
variaveis isoladas para definir o crescimento, uma solucdo simplificadora da realidade.

Aqui crescimento é o aumento da produgdo, ou do PIB de forma geral. Para essa corrente
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um pais mostra-se subdesenvolvido quando ndo utiliza integralmente os fatores de

producdo de que dispde e sua econdmica cresce abaixo de suas possibilidades.

Como se V&, por essa concepgdo, o crescimento econdmico € um processo
continuo de progresso cientifico e sua aplicagdo a técnica de producéo,
mediante acumulacdo de capital. Ndo se pode negar a veracidade desta
preposicdo. Mas é possivel indagar se o nivel de abstracdo em que ela é
verdadeira é adequado a compreensdo de por que o “progresso de civilizagao”
ndo se verificou uniformemente em todas as regides habitadas do globo, porém
se concentrou em alguns poucos paises. E este é, precisamente, o problema do
desenvolvimento em nossos dias (SINGER, 1977).

A segunda corrente encara o0 crescimento econdmico como uma simples variacao
quantitativa do produto, enquanto o desenvolvimento envolve mudancas qualitativas no
todo, na vida das pessoas, nas instituicdes e nas estruturas produtivas. Esta implica
mudancas nas estruturas econdémicas, institucionais, sociais e politicas.

Conforme HADDAD (1999), desenvolvimento econdémico ndo deve ser
confundido com crescimento, porque os frutos do crescimento podem ndo estar
beneficiando a economia como um todo, nem a sua populacgdo, pois néo se vincula aos
niveis econdmicos e sociais.

Para SINGER (1977), desenvolvimento econémico € um processo de
transformac&o qualitativa da estrutura econdmica de um pais, e constitui um caso particular
de crescimento econémico, de transi¢do de uma posicéo na linha de desenvolvimento para
outra mais avancada.

Neste sentido, desenvolvimento caracteriza-se pela transformacdo de uma
economia atrasada e ineficiente em uma economia moderna, eficiente, alimentando
também a melhoria do nivel de vida do conjunto social.

Desenvolvimento econémico consiste, portanto, conforme SOUZA (1997), pela
existéncia de crescimento econdmico continuo, em ritmo superior ao crescimento
demografico, envolvendo mudancas nas estruturas e melhoria dos indicadores econdmicos
e sociais. Mas para ser eficiente, esse fendbmeno deve ocorrer ao longo prazo e deve atingir

a todos os elementos da sociedade.

2.3 DESENVOLVIMENTO REGIONAL

Dentro das questdes de desenvolvimento surgem perspectivas para uma politica

regionalizada ou localizada, que tenta introduzir determinadas regides no desenvolvimento,
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através da utilizacdo de suas potencialidade.

CASAROTTO e PIRES (2001), em seu trabalho apresentam o desenvolvimento
regional como um aumento do produto interno bruto per capita associado a melhoria do
padrdo de vida da populacdo, que engloba as variaveis econdmicas e sociais do
desenvolvimento, em escala regional.

A concepgdo de Desenvolvimento Regional que serd adotada se baseia em
conceitos de desenvolvimento e ndo de crescimento, concordando que a evolugdo das
sociedades ndo deve medir-se pela quantidade bruta e global dos bens e servigcos que
produz, embora seja interessante estimar o nivel desses bens e servigos, mas pelo contexto
econdmico e social ao qual a sociedade é conduzida por essa determinada massa de bens e
Servigos.

Assim, para HADDAD (1999), um processo de desenvolvimento (regional) é
diferente do mero processo de crescimento econdémico e ndo deve ser confundido com ele.
Isso porque a localizacdo e a implantacdo de novas atividades econdmicas numa regido
podem elevar seus niveis de producédo, de renda e de emprego a um ritmo mais intenso do
que o crescimento de sua populagdo, sem que, entretanto, ocorra o processo de
desenvolvimento econdmico e social. Os valores per capita do produto e da renda se
expandem, demonstrando que a regido estard vivendo um bom momento, que esta
ocorrendo um aumento na quantidade de bens e servigos a disposi¢do dos seus habitantes,
mas isto ndo da garantias de melhoria na qualidade de vida dos individuos.

O processo de desenvolvimento, ou seja, de crescimento econémico e melhoria
qualitativa de determinada regido, dependera, na concepcdo de BOISIER (1993 apud
KALNIN, 2004 p. 44), fundamentalmente da sua capacidade de organizacgéo a partir do:

a) aumento da autonomia politica regional;

b) aumento da capacidade para reter e reinvestir o excedente econémico gerado
pelo processo local,

c) crescente processo de inclusdo social dos individuos desta regiao;

d) processo permanente de conservacao e preservacdo do ecossistema regional.

Esta capacidade de organizacdo da regido € o fator endégeno para transformar o
crescimento em desenvolvimento, atraves da participacdo de instituicbes e de agentes de
desenvolvimento, articulados regionalmente através de um projeto de planejamento
politico.

Entretanto, para HADDAD (1999), este processo de crescimento e
desenvolvimento econémico ir4 depender, principalmente, da capacidade da regido para
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atrair recursos nacionais e internacionais, publicos e privados, e dos impactos que as
politicas macroeconémicas e setoriais terdo sobre a economia regional, freando ou
estimulando o crescimento econémico da regido. Para ele tais politicas sdo capazes,
individualmente, de explicar o crescimento econdmico e a evolu¢do da renda de uma
determinada regiao.

A utilizacdo das potencialidades regionais € o ponto de propulsdo para um
possivel desenvolvimento concentrado regionalmente. Segundo KALNIN (2004), quando
leva-se em consideracdo as potencialidades regionais de desenvolvimento econdmico a
partir de seus recursos, deve-se considerar esses recursos como econdmicos, ou seja, 0
valor de um recurso natural ndo é intrinseco ao material, mas depende da estrutura
econémica.

Para BOISIER (1973), se o contetdo de uma politica de desenvolvimento regional
tem como proposito modificar a estrutura espacial, parece ldgico que a politica de
desenvolvimento centralize sua atencdo nos componentes da estrutura espacial mais
suscetiveis de controle e orientacdo espacial. Isso significa dar énfase as competéncias
regionais.

A utilizacdo das potencialidades locais pode ser interpretada como a parte de
carater endégeno do desenvolvimento, juntando-se as caracteristicas locais aos programas
de planejamento para a criacdo de condicOes ideais.

A delimitacdo de competéncias e potencialidades de um sistema produtivo
regional é imprescindivel para uma regido. Mas a diversidade no portfélio da regido é
indispensavel, pois uma Unica atividade deixa a regido altamente vulneravel. Assim, um
dos principios de promog¢do do desenvolvimento é adequar as atividades ao sistema
produtivo regional secundario, que frequentemente possui uma diversificagdo maior.

Unindo as opinides e preposicdes dos diversos autores, pode-se concluir que o
desenvolvimento regional serd possivel quando os agentes locais trabalharem com um
planejamento que estimule o investimento de capitais na regido, sejam eles internos ou
externos, e que esse capital seja direcionado para atividades que englobem as
potencialidades locais, de maneira diversificada, permitindo uma inclusdo social aliada
com a melhoria dos quadros sociais e econdémicos, e que estas atividades e planejamentos
permitam a regido uma condi¢do sustentavel, ou seja, que o nivel de reposicdo seja
superior ao nivel de utilizacdo das potencialidades.

Dentro desse carater de desenvolvimento deve-se destacar temas inerentes ao

processo, que sdo indispensaveis, e serdo apresentados a seguir.
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2.4  DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

O crescimento promove dinamismo econémico e consideravel progresso social,
porém podem causar distor¢des. A orientacdo qualitativa do desenvolvimento pode evitar o
aumento das vulnerabilidades locais/regionais, e os desequilibrios, que no futuro poderao
gerar tensdes e contradi¢cdes no equilibrio social, quebrando a sustentabilidade do processo
de desenvolvimento.

O conceito de desenvolvimento sustentavel obtém grande destaque a partir das
condicdes e necessidades apresentadas pelo processo de industrializacdo e globalizacao
crescente, que afetam continuamente 0 ambiente em que ocorrem.

Para HADDAD (1999), é preciso que, na estratégia de desenvolvimento
econdmico e social de uma regido, se introduza a crescente consciéncia e agdo
ambientalista através da adocdo do conceito de sustentabilidade do processo de producao
ao consumo, a fim de permitir que a taxa de uso dos recursos regionais seja N0 maximo

igual a taxa de reposicdo e de conservagédo desses recursos.

Todos os principais elementos ou dimensbes que compdem o conceito de
desenvolvimento sustentavel se articulam em torno do uso eficiente e racional
dos recursos naturais renovaveis e ndo-renovaveis, orientando-se para a
melhoria da qualidade de vida da populacdo, desde que observado o respeito
pela necessidade das geracGes futuras (HADDAD, 1999).

A partir disso prioriza-se a indispensavel idéia de se incorporar a dimensao
ambiental no processo de planejamento regional. A intensa mobilizagdo politica de
movimentos populares permite ter seguranca ao afirmar que a preservacdo ambiental é uma
tendéncia forte para o desenvolvimento nos préximos anos, trazendo uma concepgao
alternativa ao desenvolvimento. Esse juizo remete a considerar-se uma capacidade da
sociedade produzir o novo desenvolvimento, redirecionando suas relagdes com a natureza

e os individuos.

O desenvolvimento sustentavel ndo é um estado de permanente harmonia, mas
um processo de mudangas no qual a exploracdo dos recursos, a orientacdo dos
investimentos, 0s rumos do desenvolvimento tecnoldégico e a mudanca
institucional estdo de acordo com as necessidades atuais e futuras. Este ndo é
um processo facil, sem tropecos. Escolhas dificeis terdo que ser feitas
(Comissdo Mundial de Meio Ambiente e Desenvolvimento apud KALNIN,
2004 p.52).

Para CASAROTTO e PIRES (2001), a adesdo social, e sua manutengéo, e a

internalizacéo do conceito de sustentabilidade representam um dos maiores desafios de um
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processo estruturado e participativo de desenvolvimento social. Pois, encontra-se
dificuldade de consenso entre os agentes, reflexo das dificuldades e complexibilidade das
relacdes entre os individuos e estes com o meio ambiente. E assim, faz-se necessario,
mudancas de atitude e comportamento, uma nova mentalidade de desenvolvimento, com
novos padrdes.

“A sustentabilidade é o percurso do crescimento econémico integrado por
mecanismos de redistribuicdo de riqueza, além de reformas sociais e politicas de grande
peso e impacto” CASAROTTO e PIRES (2001). E uma preservacdo do ambiente social e
natural da regido, sem este o desenvolvimento ndo possui condicdo de manutencdo ao

longo prazo.

25  PLANEJAMENTO POLITICO REGIONAL

Na questdo do planejamento e das politicas voltadas para o desenvolvimento
LOPES (2001 p.08), afirma que o desenvolvimento serd o fio condutor da orientacdo dos
trabalhos, e quase fatalmente dele derivara a necessidade de formular politicas e elaborar
planos que as implementem, seja por que a escala nacional encontra-se com dificuldade ou
por que a regido caracteriza-se por problemas Unicos, seja ela subdesenvolvida, deprimida
ou congestionada.

LOPES (2001 p.09) complementa sua idealizacdo assegurando que, ndo ha
decisdo, global ou setorial, cuja implementacdo ndo imponha a sua tradugdo no espaco,
devendo ele surgir como o elemento integrador desde que existam possibilidades de
utilizacdo da instancia intermédia entre o planejamento urbano e o planejamento setorial,
ou seja, e o planejamento regional, assim a integracédo ficaria plenamente assegurada com

probabilidade de eficacia mais garantida.

Atualmente “o planejamento regional padece de trés tipos de limitagdes basicas
que importa ndo ignorar. O primeiro assenta no reduzido nivel de integragdo
que se verifica em geral entre politica regional e planejamento, no que muito ha
a esperar da melhoria da participacdo, e é de natureza institucional tal como o
baixo nivel de integracdo entre o planejamento regional e outros tipos de
planejamento, nomeadamente o global e o setorial. O segundo é de natureza
técnica e tem que ver com a reduzida flexibilidade dos planos regionais e com a
dificuldade de integrar visdes disciplinares numa Optica interdisciplinar. O
terceiro tem que ver com a dificuldade em delimitar regides-plano, longe ainda
de estar ultrapassada” (KUKLINSKI 1970 apud LOPES, 2001 p.08).
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Portanto, observa-se que a gravidade dos problemas de curto prazo e o relativo
insucesso das politicas publicas de desenvolvimento regional implementadas durante as
ultimas decadas atestam que 0s governantes no poder central ndo tratam as questdes de
desequilibrio espaciais no processo de crescimento econdémico de forma adequada. Uma
parte deste insucesso na escolha e aplicagdo das politicas publicas se deve a uma
observacao inadequada dos fendbmenos econdmicos que acontecem no ambito das regides.

E importante o planejador reconhecer o carater seletivo da politica de
desenvolvimento, o processo € distinto intra-regional e inter-regional, ela deve ser
inteiramente direcionada regionalmente, pois essas politicas sdo as responsaveis pelo
equacionamento e alavancagem dos meios locais com pretensdes ao desenvolvimento.

As mais recentes e exitosa experiéncia em termos de modelos de desenvolvimento
regional baseiam-se na concepc¢do de que o fator determinante no desenvolvimento e na
competitividade de determinada regido é a capacidade de atuagdo organizada da propria
sociedade local. Neste contexto as instituicdes ganham novas missoes e defini¢des ligadas
ao desenvolvimento regional.

A acdo do estado deve, portanto, voltar-se mais a criagdo de um ambiente mais
favoravel ao desenvolvimento, com fortalecimento do setor de prestacdo de servicos as
empresas, principalmente na transferéncia de tecnologia.

As condi¢cbes propostas a um planejamento, que engloba o ambito social,
econémico e politico, promoveram, segundo CASAROTTO e PIRES (2001), a afirmacéo

de quatro diversas dimensdes de anélise e planejamento:

1.Dimensé@o econdmico-social: relaciona-se a criacdo de condicdes
para 0 crescimento econdmico, socialmente incluso e equitativamente
distribuido;

2.Dimensdo cientifico-tecnologica: refere-se ao dominio e atualizagdo
do conhecimento e sua aplicacdo nas atividades humanas, estimulando o
processo continuado de inovacgao;

3.Dimensdo geoambiental: assegura a manutencdo da base de recursos
ambientais, entendidos como a somatéria das condi¢cbes do ambiente social,
desde a conservacdo da natureza ate a conservacdo das caracteristicas e da
cultura social inserida;

4.Dimensao politico-institucional: estabelecimento e consolidacdo do

sistema politico representativo que garanta a continuidade e consisténcia de um
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processo estruturado por meio de um sistema coordenado de decisfes e acoes,

que promovam o desenvolvimento e a permanente interacdo e articulacdo das
dimensdes do processo.

Essas dimensdes e sua importancia foram determinadas pela evolucdo do

conhecimento social e pelas necessidades dos conjuntos sociais, e possibilitam ao

planejador delimitar areas e tomar decisdes coerentes que permitam a “criacdo” do

desenvolvimento.

26 ENVOLVIMENTO DOS ATORES REGIONAIS

Ao desenvolvermos um planejamento regional voltado para o desenvolvimento da
regido destaca-se a necessidade de consulta e participacdo dos segmentos da comunidade,
no planejamento, elaboracéo e implementacéo das acoes.

E necessario um esforco institucional que difunda na regido novas atitudes para a
promocdo do desenvolvimento, habilidades como confianca e a cooperagdo devem ser
estimuladas. A criacdo de acordos cooperativos e coalizdes politicas, intra e inter regides
faz-se imprescindivel para termos um programa mais abrangente, que conduza a uma
identidade regional.

A governanga deve ser participativa, ou seja, 0s grupos devem contar com a
transparéncia necessaria, e focada no estimulo de um ambiente favoravel.

A atuacdo coerente e cooperativa dos agentes permite a formacao de uma sinergia.

A sinergia entre as empresas € 0 ambiente socio institucional local atinge um
nivel intenso no agrupamento avangado levando as institucionais locais também
a se fortalecerem a partir da mobilizagdo dos agentes publicos e privados e do
crescimento da renda gerada localmente, tornando-se propensos a promover
acBes como as de capacitacdo profissional (CASAROTTO e PIRES, 2001).

Para SOUZA (1997), o desenvolvimento regional, implica a participacdo de toda
a sociedade no processo, e esta participacdo, por sua vez, exige uma populacdo esclarecida
e atuante, capaz de promover uma integracdo que é absolutamente essencial ao processo de
desenvolvimento local. Onde os programas pelos quais 0 crescimento se faz por via
endogena e as varidveis como educacdo, dindmica interna das regifes e progresso
tecnoldgico desempenham papel primordial, tem sido, cada vez mais, objeto de estudo e

reflex&o por parte dos economistas, com vistas ao desenvolvimento.
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2.7 INCLUSAO SOCIAL COMO ESTRATEGIA PARA DESENVOLVIMENTO

Uma concepcdo adequada da estratégia de desenvolvimento econémico e social
de uma regido e sua area de influéncia deve conter, como elemento essencial, um crescente
processo de inclusao social (HADDAD, 1999).

Esta preocupacdo ganha destaque ao verificarmos que experiéncias econémicas,
principalmente em paises da América Latina, demonstram que 0 crescimento econémico
ndo gera obrigatoriamente beneficios, nem divisdo de renda e riquezas. Permanecendo

inalteradas as estratificacdes sociais existentes.

E indispensavel, portanto, que, na formulagio da estratégia de desenvolvimento
para uma regido seja dada énfase especial a articulagdo entre o processo de
crescimento econdmico e distribuicdo de renda e de riqueza na regido. De um
lado, é preciso que haja uma politica educacional que qualifique a forca de
trabalho local para os postos de servicos a serem abertos em novos
investimentos, particularmente naqueles intensivos de ciéncia e tecnologia; e de
outro, que parte do excedente econémico gerado pelo ciclo de expansdo da
economia regional seja internalizado para o financiamento de politicas sociais
compensatorias para os grupos excluidos da regido (HADDD, 1999).

Dentro dessa perspectiva, planos de inclusdo social devem tornar-se corriqueiros,
mas com a devida importancia. Programas sociais, distributivos ou qualitativos, devem ser
inseridos ao longo da cadeia econdmica, com o intuito de conceder condicbes e permitir
aos agentes penetrar no sistema econdémico. A melhoria estrutural e o aumento global do
produto precedem a distribuicdo, dando uma margem adicional para esta atuar. Mas esta
nédo obrigatoriamente deve ser uma proposta inicial. A qualificacdo e a insercdo tendem a
ocorrer mais lentamente e assim levarem um periodo maior do que o crescimento do
produto, portanto as politicas de desenvolvimento social podem preceder as estritamente
econdmicas. E no longo prazo que distribuicdo e melhoria estrutural encontraram um ponto
convergente.

O objetivo dessas politicas é conduzir a sociedade a um patamar mais elevado de
capital social®.

Conforme TEBCHIRANI (2001 apud KALNIN, 2004 p. 46), “o processo de
construcdo regional deve estar alicercado em um projeto cultural que determine a
percepcdo coletiva e baseado em forte consenso social acerca de sua necessidade e do

acerto das prioridades estabelecidas”.

® Capital social: é composto por um conjunto de fatores de natureza cultural que aumenta a propensdo dos
atores sociais para a colaboracdo e para empreender a¢des coletivas.
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2.8 PROBLEMAS INSTITUCIONAIS: PLANEJAMENTO

O Brasil acompanhou o aumento das praticas de planejamento regional, a partir
do meio do dltimo século, mas o cenario encontra-se em situagdo nebulosa.

O estado brasileiro apresentou nos ultimos tempos dificuldades na promocéao do
desenvolvimento regional, isso se deve por varios motivos. Um deles, 0 mais importante, é
de carater financeiro, as crises, principalmente nas décadas de 80 e 90, debilitaram 0s
orgdos responsaveis, e diminuiram a margem de manobra. A caréncia institucional
demonstra a fraqueza das regides, e destaca a necessidade de alteragdes na politica de

planejamento.

O refluxo — mais do que isso, a crise — do planejamento regional baseado em
visdo de conjunto sobre o pais levou os entes federados, em primeiro lugar os
estados, a explorar alternativas proprias. Em muitos casos isso envolveu a
tentativa de atrair investimentos mediante incentivos fiscais. Outros
mecanismos implicaram concessdes financeiras sustentadas por linhas de
financiamento estaduais, medidas relacionadas as questdes de infra-estrutura e a
simplificacdo dos processos de registro das empresas. (LINS, 2005 p.01).

LINS (2005), ainda acrescenta a necessidade de articulacdo de agentes locais e
regionais em torno do desenvolvimento, na participacdo no planejamento e na tomada de
decisdes. Neste sentido, em Santa Catarina, se destacam os Foruns de Desenvolvimento
Regional Integrado.

Estas iniciativas pretendem criar redes de desenvolvimento local/regional
integradas, trazendo as decisbes ao ambito regional, quando o ambito nacional esta
desacreditado frente a atrofia politica, que se vé ferindo a promocao do desenvolvimento.
Um exemplo de atrofia estatal foi explicitado na abertura comercial brasileira na década de
90, que ao impor uma reestrutura¢do ndo encontrou contrapartida governamental.

As medidas de promocdo regional costumam ter incidéncias especificas,
localizadas, pois devem guardar sintonia com os problemas e aspiracdes de cada ambiente
socio-produtivo e institucional. Mas devem conter o olhar abrangente, que introduza a
condicdo que se encontra fora do estado.

Esta visdo de paradigma do desenvolvimento local esta em sintonia com a oOtica
dos sistemas econémicos locais € a base referencial de desenvolvimento local e regional

para este trabalho de concluséo de curso.
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3 OS PORTOS E AS RELACOES COM O DESENVOLVIMENTO
LOCAL/REGIONAL.

3.1 PORTOS: CONSIDERAGCOES SOBRE A ESTRUTURA PORTUARIA

Com as atuais caracteristicas do mundo globalizado e do comércio mundial,
surgem novas necessidades e limitacbes. A troca de mercadorias, bem como de
informagdes, é a génese da mudanca. Neste contexto a sobrevivéncia estard garantida
aqueles paises que possuirem uma boa matriz de transportes, capaz de obter vantagens
comparativas e colocar seus produtos nos mais longinquos e importantes mercados. O
objetivo € reduzir distancias, ganhar tempo e reduzir custos para aumentar a sua
competitividade. Para romper essas barreiras o transporte maritimo € o que possui as
melhores condiges, e os portos sdo as ferramentas para transpo-las.

O transporte maritimo € um dos elos de forca e tragdo na formacéo dos mercados,
indispensavel para satisfazer a necessidade de transferéncia de grande volume de bens
entre localidades, afinal ndo se vislumbram mais economias totalmente fechadas as trocas.

Segundo MORAES (2003), o transporte maritimo hoje é responsavel por 75% da
carga transportada no mundo. Para longas distancias ndo existe modo mais viavel de
transporte em grande escala do que o maritimo, devido ao baixo custo unitario de
transporte e a grande capacidade de carga dos imensos cargueiros transoceanicos. O
trafego maritimo depende dos portos para todas as suas operagdes, uma vez que 0S portos
atuam como interfaces entre 0os modais maritimos e terrestres.

Os portos sdo tradicionais enlaces entre o transporte maritimo e terrestre e estéo
hoje preparados fundamentalmente para oferecer diversos servicos aos navios, as
mercadorias e as pessoas. Além de disponibilizar e operar uma infra-estrutura para
transferéncia de mercadorias e passageiros ha uma diversidade enorme de servicos
disponibilizados pelos agentes portuarios, servicos esses ligados a conexdo do usuario com
as mercadorias e da regido com o comércio global.

Segundo MORAES (2003), hoje os principais e mais movimentados portos
contam com terminais intermodais, com uso intensivo da logistica, de maquinarios e centro

de armazenagem.
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Um porto ndo é um fim nele mesmo, ele faz parte de um sistema, que por sua vez
existe pela necessidade de intercdmbio comercial entre os povos. A fungdo bésica de um
porto é prover um transito rapido e seguro de bens e passageiros por suas instalacdes, mas
ele ndo opera apenas no ambito intermodal, ele mantém relacdes econémicas com a
hinterlandia, j& que todas as atividades portuarias acontecem em uma area limitada e ndo
sdo passivas em relacdo a economia local. A atividade portuéria esta plenamente envolvida
com as qualificacOes regionais, depende delas, ja que as demandas sdo dimensionadas pela
estrutura econémica, e influencia nela, provendo renda e fornecendo mdltiplas opcdes
estratégicas. Assim um porto pode ser economicamente considerado uma organizacdo
multi funcional com atividade econémica regional. “Em termos histéricos, os portos
figuram até como pilares de macroestruturas cujas escalas chegam a alcancar a das
civilizagdes” (LINS 2004 p.09).

Estando em meio ao desenvolvimento, 0s portos sdo estruturas dindamicas em
permanente evolugdo. Isso promoveu na atividade portuéria uma modificacdo continua nos
altimos tempos, em termos de quantidade e qualidade. Os fatores que podem ser
relacionados a essa evolucdo sd@o os avancos da engenharia e tecnologia, as diferentes
exigéncias institucionais, de meio-ambiente e similares, e a relacdo da estrutura portuaria
com a massa urbana.

A influéncia desses fatores é determinante e ajuda a explicar cada um dos
momentos da evolucdo portuaria, exercida em maior ou menor grau de acordo com as
condicBes sécio-econdmicas impostas historicamente. As perspectivas do desenvolvimento
portudrio estdo indefectivelmente ligadas ao cenério do comércio internacional e do

desenvolvimento da economia regional.

3.1.1 Portos: distintos contextos

A relacdo das cidades brasileiras com o mar é historicamente ligada aos portos,
atraves deles o mar se aproximou da economia local. No entanto no ultimo século muitos
portos foram extraidos do tecido urbano, caracterizando-se como infra-estruturas terminais
e corredores de exportagdo, na perspectiva de isola-los da economia local. O isolamento
também se configura como uma tentativa logistica e financeira de reducdo de custos de
transporte e armazenagem.

Ressalta-se que a mudanca no sistema de producéo fez surgir na era pos-industrial

dois modelos distintos de estruturas portuarias que podem ser observados diferentemente
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nas estratégias e oportunidades e que correspondem as situacdes de ligacéo e localizacao
da cidade e do porto:

- O primeiro modelo € a visdo de porto como um elo logistico, desterritorializado,
denominado de hub port.

- No segundo modelo, o porto é pensado no ambito do planejamento e
desenvolvimento da sua hinterlandia, amplamente ligado as capacidades locais.

Os hinterlands dos portos tendem a apresentar vidas urbano-regionais com
cadéncias largamente influenciadas pelo modo como as respectivas estruturas
portuarias participam do emaranhado de vinculos, ultramarinos ou ndo, que as
recobrem. Essa parece ser a regra, embora existam portos amplamente
desconectados dos tecidos econdmicos e sociais que formam os seus entornas
geogréficos, revelando-se muito mais, por conta disso, como (quase) enclaves
(SILVA e COCCO 1999 apud LINS, 2004 p.09).

3.1.2 Hub Ports

Os hub ports, ou macro portos concentradores de carga, sdo vistos como elos
logisticos, dedicados essencialmente ao transbordo de contéineres. Possuem localizagao
estratégica com boa situacdo geografica, normalmente localizados proximos as maiores
rotas de trafico mundial, procuram formar uma rota perfeita e evitar desvios do trafego
maritimo. Operam no trafego de longo curso e de cabotagem. Muitos dos hub ports
atendem a grandes empresas de navegacdo e as grandes industrias de dimensdes globais,
que instalaram os seus proprios terminais para atender aos navios de sua frota.

As operacdes dessas unidades sdo determinadas por logicas que se situam fora do
porto e das instancias regionais, vinculadas com grande freqiiéncia a unidades produtivas
de determinada firma.

Levando em conta sua localizacdo estratégica e sua posi¢ao dentro do processo de
distribuicéo, esses portos destinam-se a desempenhar um papel chave na organizagéo do
mercado da firma, com servicos logisticos capazes de gerar vantagens sobre outras infra-
estruturas de transporte. Esse contexto implica em transformar as estruturas portudrias,
isolando-as dos problemas logisticos e institucionais que prejudicam o desenvolvimento
dessas estruturas.

Segundo SILVA e COCCO (1999 p. 18-19), esse contexto de hub port evidencia
dois problemas. O primeiro diz respeito a extrema vinculacdo desses portos com a firma

central, pois ele passa a depender do movimento econdmico da firma ou das estratégias
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globais destas. 1sso supde ndo somente uma modernizagdo, mas condiciona a estrutura a
uma especializacdo e setorizacdo em prol da l6gica da empresa. Qualquer movimento
estranho no sistema da empresa dominante afeta diretamente toda a estrutura.

O segundo problema corresponde a criagdo de barreiras de entrada de pequenas e
médias empresas que correspondem a grande parte dos processos produtivos de sistemas
de producdo territorializados, retirando-se da economia local-regional. Isto ocorre devido a
especializacdo e monopolizagao dos processos.

Estes portos tendem a ndo participar na economia regional e perdem desta
maneira o vinculo local, geralmente associado a cidade. Dentro desta perspectiva o porto
retira-se da funcdo de promover fixacdo de valor, e assim agregar valor para a sua
hinterlandia gerando renda e empregos.

Ele torna-se apenas um intruso no ambiente local, pois em nada se relaciona com
0s agentes a sua volta, é totalmente desterritorializado.

Evidentemente, que tal porto, pode ser implantado em quase todo lugar. Néo é
necessaria uma cidade e mao-de-obra ou servi¢os urbanos, mas somente uma boa infra-
estrutura e tecnologia. Mesmo que esse porto seja instalado no meio urbano, as
desvantagens para a cidade sdo maiores que as vantagens, ele ndo traz postos de trabalho e
nem renda, apenas problemas ambientais e econémicos.

Assim, é evidente que esse tipo de porto é fragil frente a concorréncia, pois ele
pode ser facilmente substituido por outro ainda mais eficiente, com melhores infra-
estruturas e servigos.

Como pode ser observado o modelo do porto ndo possui garantias de
sobrevivéncia caso ndo mantenha o nivel de seus trabalhos elevado. Assim o porto
constituido de forma integrada a cidade se torna um elemento mais duradouro. O porto e a
cidade constituem uma entidade econémica territorialmente integrada, um sistema
econdmico de base territorial, onde a economia urbana é vinculada a economia portuéria, e
apresenta diversos niveis de autonomia em relagdo ao porto.

Nessa perspectiva, 0 porto retira uma vantagem da presenca da cidade, no que
tange ao sistema de competéncias empresariais, de pesquisa e desenvolvimento
tecnoldgico e também de trabalho especializado, que a cidade acumulou ao longo de sua
historia no que se refere ao sistema das relagdes industriais, comerciais e financeiras. A
cidade, portanto, pode constituir para esses portos um fator de atracdo e de estabilizagédo

dos fluxos de cargas.
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3.1.3 Cidade Porto

Em uma outra perspectiva que se mostra totalmente inversa aos hub ports, 0s
portos sdo considerados como elos fundamentais entre cidades e estados e entre esses e a
hinterlandia, é o conceito basico de uma cidade porto. A histdrica aproximacao da cidade
com seu porto e a complementaridade desses com a economia local é a base da
confirmacéo da forma cidade porto.

“O porto é pensado no ambito do planejamento de um territorio que inclui sua
hinterlandia mais proxima” (SILVA e COCCO, 1999 p.19). Desta forma o porto se
transforma em um instrumento de desenvolvimento local e aplicacdo de politicas
institucionais. A territorializacdo das atividades portuérias permite aos agentes usufruirem
das competéncias alheias, ou seja, a cidade utiliza o porto para recuperar sua relagdo
historica com o mar e buscar a geracdo de renda e emprego, enquanto o porto busca nos
tecidos urbanos de sua hinterlandia as competéncias necessarias ao aprimoramento dos
servigos prestados em sua estrutura.

N&o se trata de priorizar a cidade, mas de demonstrar a complementaridade entre
ambas as estruturas e colocar a cidade como o elo principal entre a estrutura portuaria e a
economia local e esta com a economia global, ja que a cidade detém as caracteristicas e
condicdes de fixar localmente o valor gerado pelos fluxos.

Autores como SILVA e COCCO (1999 p. 20), diagnosticaram diversos
guestionamentos sobre as estruturas vigentes hoje e que se contrapdem ao conceito cidade
porto.

O primeiro questionamento estd na possibilidade de uma estrutura portuaria se
sustentar sem a ligacdo com a economia local. E necessério aproximar tais portos com as
politicas de desenvolvimento enddgeno, a fim de instigar a formacdo de renda e emprego
entre os agentes.

No segundo questionamento, coloca-se a prova 0s estatutos administrativos,
geralmente associados aos hub ports, em detrimento ao desenvolvimento regional. Esses
estatutos vinculam os portos, mantendo-os fechados as formas regionais de insercéo.
Visando o desenvolvimento regional a perspectiva de cidade porto enfatiza-se a
necessidade de resolver a desestatizagdo numa rearticulacdo de seus arranjos institucionais
e politicos em prol do local.

Questiona-se também o deslocamento dos portos para areas isoladas e o

desligamento com a regido. Neste sentido o papel do porto como um articulador da
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economia regional deve ser reativado, as relagdes entre cidaddos e instituicdes devem ser
priorizadas, mantendo-se a proximidade do porto com as cadeias urbanas regionais.

Surge destes questionamentos a afirmativa de que o planejamento das estruturas
deve levar em consideracéo as politicas de desenvolvimento regional, possibilitando uma
aproximacgdo entre a massa urbana, o porto e os demais agentes de desenvolvimento
regional.

Assim a prioridade é tornar o porto tdo inserido quanto possivel dentro da massa
regional, sem, é claro, se sobrepor a ela. Possibilitando desta forma a convergéncia das
atividades econémicas em desenvolvimento, e dando a ambos a oportunidade de contar

com o outro.

3.2 ACIDADE PORTUARIA

A economia da era industrial, voltada para a produtividade e eficiéncia, priorizou
0s portos em detrimento das pragas de comércio existentes. Afastou os portos das cidades
tornando-os independentes, traduzindo os trabalhos portuérios a uma estrutura interna,
transformando o porto na versdo de corredor logistico, sem qualquer ligacdo com as areas
urbanas que os circundam.

Por muito tempo a idéia de porto como corredor, instrumento de transito
perfeitamente fluido para os carregadores industriais e as companhias maritimas, acabou
impondo-se e a idéia de isolamento do porto em relacdo a cidade ainda é forte e dita
ritmos, regras e diversas posices portuarias. O porto sob essa perspectiva baseia-se na
tecnologia e na produtividade, sendo fécil a sua substitui¢do, ja que envolve uma forma de
circulacdo que exige apenas a existéncia de um cais do porto moderno e eficiente.

A muito o porto e cidade, de determinado ponto de vista, constituem entidades
separadas, no sentido fisico, econémico e gerencial. Atualmente as relacGes estdo
registrando mutagdes, porém néo significa que ocorram melhoras.

No fim dos anos 80, com as transformagdes na economia mundial, as cidades e
autoridades portuarias viram-se obrigadas a se reorganizarem, necessitando de novas
formas de relacdo. Uma reorganizacdo do setor da manutencdo e de méo-de-obra, e uma
flexibilizacdo do regime administrativo dos territérios portuarios, foram o0s pontos

considerados prioritarios pelo governo.
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Os paises deparam-se com a necessidade de pracas capazes de liga-los as novas
redes do comércio mundial. Os portos atuam como centros de conexdo da troca
internacional, permitindo que cada pais introduza no mercado mundial, ndo apenas
mercadorias, mas também a mais-valia resultante da passagem das mercadorias por suas
estruturas. A cidade pretende conduzir o efeito induzido sobre a economia local
provocados pela passagem portuaria. Afinal, a conversdo espacial e territorial dos

movimentos econdmicos para a cidade portuaria traz beneficios na economia local.

Na atual circulagdo internacional de fatores de producéo, a fungdo essencial da
cidade portuaria e ligar seu interior a esse processo de circulagdo. Nao se trata
mais de um instrumento portudrio de transito rapido para a indUstria nacional,
mas de uma cidade de comércio capaz de captar os fluxos para dar-lhes valor
agregado que ela, ou o interior do pais, e capaz de gerar (SILVA e COCCO,
1999 p.43).

As cidades portuarias desenvolvem-se como novos espagos produtivos, em uma
forma de circulacdo que exige ndo somente a criagdo dos cais do porto, mas também de
uma regido com capacidades. A cidade portuaria torna-se um aparelho estratégico de
operacdo e articulagdo de multiplas fungdes econémicas, atuando como interface entre o
local e 0 mundial, organizando e valorizando os fluxos, impondo-se como protagonistas
centrais da globalizacdo. A existéncia de uma praca portuaria forte desenvolve-se como um
fator de sustentabilidade dos portos.

Para desfazer a tendéncia de isolamento dos portos, e fortalecer o papel das
cidades, estas ampliam as suas competéncias e se intensificam num papel econdmico
central. Passam a concentrar-se ndo apenas na captacdo e nas trocas de mercadorias, mas
desenvolvem os sistemas de trocas de informacao.

Sdo as cidades portuéarias (e ndo mais 0s portos) que tendem a dominar 0 comércio
mundial. Elas concentram as atividades industriais, comerciais e de servi¢os, e demonstram
a necessidade de ultrapassar as divisdes funcionais, para poder mobilizar a atividade
imaterial e as puramente materiais de uma s6 vez, em um sé lugar. Essa nova organizacao
(material e imaterial) € uma das condicGes para o desenvolvimento. Essa captacdo dos
novos fluxos de globalizagdo, as informac@es, exige da cidade portuéria uma nova forma
de relagéo dos espacos e dos homens.

Todas as acOes da cidade em conjunto com o porto devem ser direcionadas para o
processo da retomada do desenvolvimento. Com vistas ao sucesso da relacdo da cidade e

do porto, cada um com sua propria demanda dentro da perspectiva regional e mais ligada a
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conexdes com a hinterlandia, € necessaria uma politica onde o0s interesses econdmicos,
sociais e ambientais de longo prazo sejam melhor coordenados.

Atualmente ocorre um movimento de afastamento do Estado, juntamente com o
aumento da vontade das cidades e das regides de intervir nas estratégias de seus portos. As
municipalidades pretendem uma autonomia maior, revendo as relagdes do publico e
privado e esperando apoio do estado na sua iniciativa. O estado ou municipio acaba por
tomar a iniciativa, sob a pressdo do setor privado, de uma adaptacdo e de um
reposicionamento dos principais atores, portuarios ou néo.

Segundo SILVA e COCCO (1999), essas cidades, bem localizadas e com seu
aparato produtivo, se colocam em uma posicdo privilegiada de coordenacédo e trabalham
como interface dos mercados regionais com o mundo, através da concentracdo de
informacdes. Se o porto nao for eficiente ele ndo pode competir com seus concorrentes. A
eficacia interna significa grande velocidade de manipulacdo das mercadorias e custos
sempre mais baixos e competitivos, exigindo uma capacidade cada vez mais elevada de
organizar o trabalho no cais, assim como a existéncia de um sistema de infra-estrutura
capaz de ligar facilmente o porto aos lugares de origem e destino de cargas. Os problemas
relacionados a implantacdo do sistema de infra-estruturas para garantir a eficiéncia esta
ligado ao dominio dos impactos sobre o ambiente urbano e territorial, e aos problemas de
coordenacao e financiamento.

A cidade tem o papel de retomar o crescimento, reduzindo desigualdades da sua
populagéo e do seu perfil econdmico. O porto deve se reportar como disponibilizador de
possibilidades para reducéo das diferencas.

Na perspectiva de um porto ou cidade que pretende se impor, interna ou
externamente, as relagbes entre ambos constituem o fracasso ou o sucesso.

Nas novas formas de organizacdo e de relacdes entre cidades e portos, podemos
dizer que em se tratando de dimensdes fisicas, espaciais e de infra-estruturas, a
reorganizacdo das modalidades de transporte maritimo causa o abandono das partes antigas
dos portos que ndo podem ser modernizadas, e a preferéncia pela instalacdo de novas infra-
estruturas.

Mas as novas instalacbes portudrias muito especializadas e dotadas de
superestruturas de carga e descarga configuram-se de modo cada vez mais afastado das
cidades e ligados aos lugares de producdo e consumo mais afastados. Eles exigem da
cidade infra-estruturas e competéncias, mas quanto mais eficiente esses itens, mais o porto

funciona sem a cidade.
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A necessidade é agir para que 0 momento de transporte ndo se configure somente
como um simples custo a assumir, mas também como oportunidade para realizar atividades
de mais valia. Surge para a cidade a possibilidade de recuperar as frentes maritimas e de
melhorar uma qualidade urbana e recuperar a econémica da cidade.

Assim o0s projetos de reorganizacdo portuaria introduzem a tendéncia de abrir a
cidade para o porto e depois produzir o isolamento deste. Por outro lado, os processos de
reorganizacdo urbana estimulam também uma abertura e uma integracdo maior entre o
porto e a cidade provocando reestruturacdo e a requalificacdo de zonas urbanas e
portudrias. Ao mesmo tempo em que as cidades atribuem a modernizacdo do porto um
papel importante na alavancagem da economia urbana. Com isso as cidades sdo levadas a
ndo impor obstaculos a entrada e ao desenvolvimento portuério.

O porto necessita de uma autonomia de gestdo dentro de seu territorio, mas
também precisa de garantias por parte da cidade no que se refere ao seu bom
funcionamento.

ImpGe-se, portanto, para 0s portos e cidades portuarias a necessidade de politicas
nacionais e regionais capazes de selecionar as prioridades e de constituir estratégias
territoriais, que visem sustentar os sistemas econdmicos territoriais dos portos, pois é

necessario um ambiente favoravel ao porto.

3.2.1 Contribuicdes do porto para o desenvolvimento da cidade.

Uma relagdo de proximidade e cooperacao é importante para ativar no porto e nas
cidades os possiveis beneficios ocasionados pela combinacdo destes agentes.

As fungdes portudrias causam importantes impactos, diretos e indiretos, no
desenvolvimento da cidade portuéria. O porto, através de suas atividades, ndo sé cria e
mantém servicos e postos de trabalho internos, mas também cria condi¢cBes para o
desenvolvimento de areas relacionadas aos servigos portuarios na sua hinterlandia. Ele
também possibilita o desenvolvimento econémico de todo o tipo de atividade na cidade,
que requerem um movimento econdmico forte, oferecendo maiores oportunidades a
comunidade. O que imprime importancia econdémica ao porto.

Dentre as atividades que tendem a se configurar no novo cenario econémico,
propiciado pelo porto, estdo as chamadas atividades logisticas, vinculadas estreitamente a

organizacdo dos fluxos de transportes, e as atividades relacionadas a troca de informacoes.
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3.2.2  Contribuicéo da cidade para o desenvolvimento do porto.

Embora para alguns portos seja dificil delimitar onde acaba o porto e onde
comeca a cidade, dada a mistura das funcdes e da intensidade das relacbes mutuas, é
necessario refletir qual pode ser a contribuicdo da cidade para o desenvolvimento do porto
e 0s problemas ocasionados por esta relagéo.

A funcdo de mercado de mao-de-obra qualificada e celeiro de competéncias
configuram a maior contribuicdo da cidade para o porto. Em nenhum outro lugar o porto
poderia encontrar as competéncias e a0 mesmo tempo um espaco territorializado que
permita a ele usufruir das qualidades do meio local, e utilizar-se da cultura para seu
fortalecimento, além de atrair para perto de si as atividades correlacionadas de que
necessita para o seu desenvolvimento.

A necessidade de existéncia de &rea urbana também contribui na aproximacao
dos interesses publicos com os interesses dos agentes portuarios. O desenvolvimento de
areas urbanas nas proximidades dos portos atrai politicas de desenvolvimento para a regido
e consequentemente para o porto.

O que se observa € que quanto maior € o envolvimento da gestdo local nas
atividades urbanas e portuarias menores sdo 0s problemas, enquanto as rela¢fes sdo mais
complexas e os problemas mais numerosos quando a gestdo € praticada por instancias
longinquas.

Os grandes temas que 0s portos modernos e as cidades devem enfrentar e que
devem constituir o desafio do futuro podem ser resumidos segundo SILVA e COCCO
(1999 p. 214) em:

a)  Oferecer mutuamente alternativas validas, econémica e socialmente para o
porto e para a cidade incluindo os espacos historicos que estdo sendo excluidos das novas
condigdes;

b)  Modernizar as estruturas portuarias tradicionais, organizando-se as novas
exigéncias de custo econdmico, eficiéncia e qualidade atualmente requeridas.

c) Encontrar formulas criativas de cooperacdo efetiva porto-cidade e de
financiamento conjunto pelos diferentes agentes (publicos e privados), para a incorporacdo
dos novos espagos que as modernas atividades vinculadas a organizagéo do transporte e a

logistica necessitam na atualidade.
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A participacdo direta do setor privado, publico e da sociedade civil no processo de
andlises, propostas, planificagdo e promocdo, possibilita as mudancas e transformacdes

urbanas e portuarias reclamadas pelo desenvolvimento.

3.2.3  Novas e antigas fungoes

As cidades portuérias possuem, na maioria das vezes, nas atividades portuarias 0s
pontos que definem o seu desenvolvimento econdmico. Assim tem sido historicamente, e
assim pode continuar a ser no futuro, se a cidade e o porto assimilarem as mudangas e
assumirem as novas dindmicas que a globalizagcdo econdmica e a logistica apresentam.

A principal funcéo dos portos é a de transformar-se na infra-estrutura de carga e
descarga das mercadorias do transporte maritimo, ou melhor, na infra-estrutura de unido
entre esses sistemas e 0os modos de transportes terrestres. Essa fungéo induz outras fungdes
de importéncia econémica para as cidades.

O crescimento do comércio internacional, as novas técnicas de comunicacdo e o
grande desenvolvimento dos transportes e da logistica, estdo impulsionando novas funcgdes,
uma nova concepcao do papel das areas portuarias, e inclusive, das areas urbanas proximas
a ela. Essa nova fungdo esta ligada a organizagdo do transporte, da armazenagem, aos
servigos de valor incrementado sobre as mercadorias, a distribuicdo, e a logistica do
transporte no nivel local, nacional e internacional. Cidade e porto coincidem e se

potencializam mutuamente no objetivo do desenvolvimento.

3.24 A posicao de interface da cidade portuaria

Na operacionaliza¢do da nova dindmica econémica portudria, as formas urbanas
desempenham papel central. A urbanizacdo ordenada das areas proximas aos portos, que
antes eram menosprezadas, pretende criar uma cidade homogénea que sirva como local de
coordenacdo e de fornecimento de capacidades.

E, contrariamente do isolamento que se tentou produzir, 0 porto, penetra cada vez
mais na cidade estreitando suas relagdes. Ele sabe que a cidade é a Unica que pode fornecer
as capacidades e capacitacdes necessarias para suprir as necessidades dos servigos

portuarios.
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Essa cidade ndo pretende ser apenas material, pois a cultura se tornou um fator de
producdo, e as universidades e centros de pesquisa, publicos e privados, tornam-se polos de
cooperacdo técnica e recrutamento indispensavel.

A cidade se posiciona como interface politica entre a comunidade, o privado e o
estado, onde a autoridade publica passa a ser a municipalidade, e é afirmada pelo setor
privado. A participacdo e o aval do setor privado permitem ao poder municipal maior
facilidade na tomada de decisdes.

Ao determinar a autoridade publica para a cidade, ela exprime uma ordem mais
proxima dos interesses da comunidade portudria, e a autoridade municipal passa a
representar o poder publico em defesa do interesse geral da praca, de forma melhor do que
0 estado, de longe, poderia fazer. O objetivo é assegurar o desenvolvimento da praca
portuaria através de acordos locais, destituindo o interesse nacional como formato de
gestao.

A participacdo municipal faz com que a autoridade portuaria apéie a participacéo
do setor privado. E esse apoio faz com que o setor privado prefira a gestdo municipal,
promovendo uma unido maior entre eles, ja que garante maior independéncia. Os agentes
privados exigem maior autonomia dos negdcios portuarios e conseguem, pois a gestdo
municipal, por estar mais proxima e envolvida, consegue visualizar as necessidades do
setor.

A autoridade municipal passa a atuar como filtro das decisdes e imposi¢des do
estado, em defesa dos interesses locais. Essa atuagdo demonstra a importancia dela nos
negocios portuarios, sendo promovida para o papel de apoio as estratégias de

desenvolvimento e de investimento na praca.

3.25 A posicao geopolitica da cidade como fator de desenvolvimento.

Ao contrério da produgdo, que se mundializa e dispersa a fabricacao, a circulacdo
sugere uma regionalizacdo. E a cidade portuaria, como instrumento da mercadorizacao, é a
interface entre a empresa e o mercado regional, e quem ira absorver o fluxo das
mercadorias. E obrigacdo das cidades, em sua posicido geopolitica privilegiada, se
agruparem e cooperarem para concretizarem-se na posic¢ao de espacos centrais da logistica

mundial.
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A economia portuaria € integrada a nacdo. O estado se posiciona a meio caminho
entre um continente e 0s outros, e a cidade se desenvolve em uma logica local, para ser o
espaco territorializado de conexdo, sendo a interface entre terra e mar.

Convém transformar o carater da posicdo geografica em vantagem econdmica e
oferecer servicos logisticos, que permitam atuar sobre as mercadorias, transformando-as,
para agregar valor ao local. Para isso a cidade deve conter uma grande variedade de
conexdes intermodais, e oferecer 0 maior nimero possivel de servigos, que representam o

caminho para o desenvolvimento da cidade.

3.3 A COMUNIDADE PORTUARIA

Todas as cidades portuérias necessitam, antes de tudo, possuir uma comunidade
poderosa e organizada. Essa instituicdo trabalha como intermediaria entre os individuos,
ela rege as relacdes concorrenciais de natureza conflitiva e cooperativa entre os agentes da
cidade portuaria. Conflitivas na existéncia de concorréncia feroz entre os agentes
localizadas nesses locais, e cooperativas no intuito de desenvolver estratégias comuns em
beneficio da praca. Priorizando o interesse comum, que é fazer com que a praca atraia mais
trafego e movimentacéo.

A praga tem que mobilizar um méximo de competéncias ou delas dispor
constantemente. As competéncias representam uma potencialidade, capaz de manter
condicdes de sinergia, onde a existéncia de cada atividade depende das relacbes com as
demais. Pois captar, estocar, transformar e distribuir as mercadorias exige um grande
numero de agentes da comunidade, representando o formato de uma mega empresa, que se
ndo funcionar coordenadamente pode comprometer as capacidades individuais.

Um fato relevante é que mesmo que a cidade seja grande e possua uma gama
imensa de atividades, ela ndo sera capaz de converger todas as potencialidades e, portanto,
deve se especializar em atividades mais proximas das suas capacidades mais intensas. Essa
especializacdo gera conflitos, pois ndo seréo assegurados os interesses de todos os agentes.
E na conciliagdo dos agentes em torno do bem comum que a comunidade portuaria deve
concentrar suas forcas.

Diante das mudancas na forma do desenvolvimento, o setor privado dota-se de
inimeros instrumentos, com o intuito de manter determinado nivel de participacdo e

desenvolvimento no porto. Os atores se mobilizam para manter no porto a participacao
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estatal nos investimentos e renovagdo da infra-estrutura, e as firmas no papel do
desenvolvimento da estrutura. O resultado decorrente da unido dos complexos da
hinterlandia é a obtencdo da mais valia pela comunidade. A participacdo e a organizacao

dos agentes da comunidade pretendem um avango harménico no desenvolvimento local.

3.4  AS NOVAS FUNCOES LOGISTICAS

Atualmente, as atividades ligadas a funcdo logistica sdo o principal negécio das
pracas portuarias, e a evolucdo da mundializacdo, ao requerer maior mobilidade, tende a
acentuar a figura dos agentes logisticos.

Os sistemas logisticos organizam uma nova forma de articulacdo entre a costa, 0
porto e o interior. As empresas logisticas se instalam nos locais que acreditam ser mais
favoraveis, podem estar no interior ou mesmo em plataformas terrestres, mas no plano
econdmico essas empresas sdo ligadas em parceria com o0 porto.

A cidade, na sua fungdo de interface, atrai para sua regido e territorios internos os
sistemas logisticos, que propicia empregos e mais-valia. Apesar de a inten¢do inicial ser o
beneficio da cidade, isso pode ndo ocorrer, mas esse movimento transforma a sua
hinterlandia em um espaco logistico que pode trazer para a cidade outros investimentos.

O enfoque principal da politica de desenvolvimento portuério futuro € a extensdo
e 0 ajuste das infra-estruturas de transporte nos portos e nas hinterlandias. A globalizagéo
gerou um grande aumento dos fluxos de mercadorias que circulam através do transporte
maritimo, abrindo para 0s portos novas perspectivas que exigem novas capacidades de
organizacdo e de promocdo, bem como uma estratégia mais forte e articulada. A
necessidade de unir os portos ao resto da na¢do produz envolvimento maior na construgao
de infra-estruturas internas. As crescentes quantidades no volume movimentado, e a
criacdo de portos especializados em contéineres, juntamente com o aumento nas dimensoes
dos novos cargueiros e equipamentos, exigem uma ampliacdo na capacidade de carga e dos
canais dos principais portos.

O custo de transporte é pouco sensivel a distancia entre os portos e o lugar de
origem ou destino das mercadorias, seja ele terrestre ou maritimo. Inversamente, ela é cada
vez mais sensivel a diferentes fatores como o tempo e ao custo da movimentacdo das
cargas, assim como a qualidade dos equipamentos e dos servigos complementares

empregados nesta movimentagéo.
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Observa-se que atualmente inversdes ocorreram, antes era 0 navio que ia até a
mercadoria, hoje é a mercadoria que vai até o navio, resultado da conteinerizacdo. O que
provoca uma acirrada competicdo entre 0s portos para captar as mercadorias, cuja
proximidade ndo constitui mais um fator decisivo. A introdugdo da carga conteinerizada
resultou num aumento da produtividade e motivou uma perda volumosa de postos de
trabalho na area operativa da economia portuaria. Apesar redes logisticas ligadas aos
portos criarem postos de trabalho, eles ndo acompanham a evolugédo no volume das cargas.
O volume e o numero de empregos tem crescido de forma desvinculada. A
conteinerizagdo, unida a outras novas formas modais e tecnologicas, encerrou as atividades
tradicionais dos portos, reduzindo as possibilidades de agregar valor aos bens que
atualmente se processam nos portos. A conseqiiéncia das mudancas na estrutura logistica e
tecnoldgica reduziu as opcgbes de desenvolvimento dos portos, ficando a cargo de
atividades logisticas e operagdes com contéineres. E 0s portos assumem cada vez mais o
carater de comportas de contéineres, tornando-se parte do canal logistico pelo qual a carga
transita.

Os crescentes investimentos em tecnologias portuarias, conduziram a uma brecha
entre a despesa regional em recursos e o0s efeitos regionais sobre o emprego e o valor
agregado, modificando os encadeamentos econémicos dos portos com as regides, um
exemplo é a reducdo da relacéo entre os portos e a industria maritima, devido ao declinio
da importancia desse setor econdmico, ja que as novas formas ndo dependem mais tanto
das bases portuérias, mas dividem a importancia com os setores de transporte e logistica.

As chances das regiBes portuarias representam um papel significativo como
centros de servicos logisticos dependem da possibilidade de integrar as fungdes logisticas a
uma economia regional desenvolvida.

O que esta definindo o futuro dos portos € o leque de opg¢des postas pelo porto a
servigo da mercadoria, quanto maior a quantidade e a qualidade dos servigos, maior tende a
ser 0 sucesso do porto. Ou seja, a distancia entre os portos e 0s mercados nao é mais
suficiente para constituir um fator e sucesso, ja que a rentabilidade ndo depende mais dos
deslocamentos.

Na perspectiva das estratégias de vantagens comparativas, a escala perde a
importancia, € s6 mais um fator. A existéncia de uma cidade € indiferente, as relacdes séo
apenas de contiguidade. A mecanizacdo e a tecnologia utilizada nas operacbes de
movimentacdo e manutencéo de cargas exigem pouca mao-de-obra e a proximidade com o

mercado de trabalhadores ndo importa muito, bem como da oferta de servigos urbanos.
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Deve-se confrontar esta visdo da desterritorializacdo, encontrando na producéo
diferenciada e nas cadeias de servigo mais possibilidades de desenvolvimento em &reas
metropolitanas, e que isso se constitua em condicdo prévia essencial para 0s portos
produzirem beneficios econdmicos em termos de emprego e valor agregado.

A posicdo de porto territorializado tende a obter vantagem sobre os demais. A
competitividade passa da eficiéncia tecnoldgica para a qualidade das competéncias locais,
que sdo, de forma geral, mais raras de encontrar.

Mas para que a cidade ndo saia perdendo desta relacdo € necessario que as
vantagens relativas aos postos de trabalho, diretos e indiretos, sejam maiores que custos
sociais e ambientais ligados a presenca do porto.

Indiferente da constituicdo do porto e do enfoque, a eficiéncia interna constitui

hoje uma condicao prévia de sucesso.

3.4.1 Asligacoes logisticas com a Hinterlandia

A qualidade e a eficiéncia das ligacOes logisticas do porto com sua hinterlandia,
em tempos onde a distancia entre 0s pontos ndo representa, nem poderia representar, custos
elevados para a economia portuaria, caracterizam as possibilidade, do porto, atrair para si a
movimentacdo econdmica que o circunda, mesmo a distancia.

Ferrovias

Uma das necessidades que se apresentam é a conexdo dos portos maritimos
importantes com a malha ferroviéria, preferencialmente com melhorias na capacidade de
carga e eletrificagdo continua das ferrovias. Para 0s portos conteinerizados as ferrovias
representam grande parte da expedicdo das cargas.

Os portos devem se preocupar em atrair as cargas através desse meio de
transporte, j& que a distancia entre 0s pontos e 0 porto ocupa posi¢do secundaria, e as
ferrovias permitem atrair e distribuir cargas além de sua hinterlandia.

Rodovias

As estradas que se vinculam aos portos maritimos necessitam estar e boas
condices, este € um dos principios para o desenvolvimento relacionado a hinterlandia.
Esse meio modal deve ficar essencialmente vinculado as cargas em pequenas distancias, ja

que demandam um tempo e um custo unitario maior.
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Navegacéao interior
A conexdo dos portos maritimos a navegacdo fluvial é interessante no sentido de
atrair cargas diferenciadas, de pontos distantes, sem boas malhas ferroviarias ou

rodovidrias. Ele possibilita a conexao direta.

35 POLITICA DE REESTRUTURACAO E SUSTENTABILIDADE DA
HINTERLANDIA

As exigéncias econdmicas e tecnoldgicas, por um lado, e as sociais e ambientais,
por outro, sdo considerados igualmente importantes, mas para que a relacdo de ambas seja
eficiente é necessario encontrar um equilibrio de utilizacéo e participacao.

Em diversos casos a acdo do porto, como agente de desenvolvimento, causa
impactos que excedem os limites comportados por ele e pela cidade. Em outros, o porto
ndo consegue agir sobre a cidade e sua regido pela escassez de recursos. Nesse movimento
cabe as autoridades portuérias fazer a coordenacao entre os varios agentes e 0s grupos de
interesse para o planejamento conjunto.

As novas formas de globalizacdo geram bloqueios, cujos sintomas mais claros sao
0 aumento do desemprego, a dificil recuperacdo econémica e a crise social, que sdo
impostos as cidades.

A melhor opcdo para a resolucéo desse problema € a extensdo da atuacdo da acéo
publica, para disciplinar o processo de globalizacdo, ao inves de corrigir seus efeitos
negativos. Para tanto é necessario direcionar o foco das estratégias econdmicas para a
criacdo de valor agregado e de emprego local e diminuir as desigualdades. Ao mesmo
tempo é necessario antecipar os movimentos da dindmica territorial para impedir a
producdo de novas desigualdades. Nesse processo a cidade é o agente com maior
capacidade de agir, por estar no coracdo dos movimentos de povoamento e distribuicdo de
riquezas.

As relagdes das cidades com os portos, que na maioria dos casos sdo bastante
complexas, € o ponto de partida para a remodelagem. Ao mesmo tempo em que muitas
cidades possuem relacGes intensas e harmoniosas com seus portos, com linhas atenuas
entre 0 planejamento de ambos. Outras cidades, porém, mantém uma relacdo dificil e

conflituosa com seus portos, o que produz uma lacuna entre os interesses da cidade e do
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porto. Essa forma de relacdo s possibilita a perda de possibilidades de desenvolvimento
para ambos.

A integracdo e cooperacdo entre porto e cidade e a elaboracdo de um modelo de
administracdo que possibilite aproveitar as potencialidades dos fatores enddgenos ¢ uma
alternativa de desenvolvimento sustentavel de ambos.

O intuito da aproximacao do porto com a cidade é que eles atuem conjuntamente
na revitalizacdo das areas essenciais a atuacdo do porto e na crescente urbanizacao
homogénea e eficiente da hinterlandia. Trata-se de novas relagdes do porto com a cidade,
sob a Otica da sustentabilidade, articulando o crescimento do porto e da cidade juntos. O
que propicia a evolucdo da cultura social e administrativa.

Como apresentado, o porto e a cidade tém relacbes desproporcionais, o porto
cresce em importancia além da cidade, que incha além da capacidade do porto, a tendéncia
é que com o crescimento desproporcional, mais areas sejam atingidas e degradadas, e as
condicdes de vida e 0 meio ambiente passem a ser um problema maior que a capacidade
das solugdes.

O problema que ainda emperra a discusséo e a unido dos agentes sobre a politica
sustentavel, mais voltada a manutencdo da qualidade de vida e da vontade do povo, é a
lentiddo dos processos. E a primeira atitude para amenizar essa lentiddo é a coordenacéao
politica local, mais eficiente do que a estadual, ou federal, por entender melhor as
dindmicas locais. E o principal ponto para a revitalizacdo e reestruturacdo é exatamente a
focalizac&o dos aspectos espaciais locais e regionais.

O futuro do desenvolvimento sustentavel da cidade e do porto depende das
alternativas, solucdes e intervencdes dadas pelas condicdes, regidas pela negociacéo e pelo
acordo entre o porto e a cidade. Onde a cooperacdo é essencial para o desenvolvimento
urbano e econémico das cidades portuérias de forma sustentavel. Como a atividade
portuéria é altamente consumidora de meio ambiente e capital, e menos de méao de obra, a
possivel escassez de recursos, tanto capital como naturais, pode levar a atividade portuéria
ao desmantelamento.

A perspectiva é de interatividade nos processos sociais espacializados, nos
diferentes niveis de articulagdo, tanto no meio fisico como social. Com planos diretores de
abastecimento de &gua, de saneamento, de urbanizacdo e estratégias de controle da

poluicdo ambiental e social.
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3.6 ESTADO: INVESTIMENTOS, INEFICIENCIA E BUROCRACIA

No pds-guerra os portos desempenharam um papel crucial na estruturacéo
institucional, a partir disso o estado proporcionava fluxo de investimentos consideravel e
regular, disponibilizando as estruturas tecnologia e poder.

O governo possuia 0 monopdlio sobre a atividade portudria e sobre a propriedade
das estruturas. O poder era centralizado nas instancias administrativas. As agéncias do
governo, a extinta PORTOBRAS! era exemplo dessas, desempenhavam funcdo de
integracdo econdmica e politica, impondo a lIégica federal do desenvolvimento, utilizando
0s portos como ferramenta, j& que estes eram elos vitais de integracéo.

Esta visdo levava a um distanciamento entre preocupagdes, a atuacdo e 0sS
interesses politicos do porto com a gestdo regional, ja que refletiam o ambito federal,
gerando conflitos politicos e administrativos nos portos.

A partir dos anos 80 o estado comecou a se retirar do cenario econémico e
obrigou os portos a se reorganizarem rapidamente. Viram-se obrigados a se adequar a uma
nova forma de organizar e gerenciar os fluxos para a producdo e o consumo. 1sso mudou as
qualificacdes necessarias para o funcionamento das estruturas.

Frente a essa mudanca e com a globalizacdo e a crescente demanda do comercio
mundial a necessidade de modernizacdo dos portos torna-se 0 ponto nevralgico para a
insercao da economia no mercado mundial, inclusive a brasileira.

Com a abertura econémica do inicio da década de 90 os portos experimentam uma
mudanca na sua funcdo politica, tornam-se eixos da modernizacdo e reformas do estado.
Por outro lado, a ineficiéncia do Estado € o maior obstaculo para a modernizacdo da
estrutura portuaria. N&o havia retorno financeiro, devido a baixa eficiéncia, que
compensassem as grandes mudancgas tecnoldgicas necessarias para constituir nestas
estruturas um padréo internacional.

A partir do inicio da privatizacdo de terminais portuarios ou de parte da cadeia de
servicos exercidos pelo terminal, constatou-se uma relacdo automaética entre privatizacéo e
eficiéncia da infra-estrutura.

Ao mesmo tempo em que existe uma relacdo direta do estado com o0s
investimentos, ha um paradoxo entre a relacdo de privatizacdo e modernizacdo. As

contradi¢Bes sdo confirmadas pela enorme gama de politicas de planejamento envolvendo
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portos, buscando politicas institucionais, que ratificam as relagdes ineficientes,
investimento e burocracia. Tantas politicas e preocupa¢do com os portos também definham
da arrecadacdo advinda das estruturas portuarias.

O desempenho portuario deve ser visto como meio de articulacdo dos fluxos
nacionais e da circulagdo de mercadorias mundial, e, portanto assim deve ser tratado pela
esfera governamental. Sendo relevante seu papel, a importancia institucional dada e o
investimento também devem ser consideraveis. Os entraves burocraticos e a lei de
modernizacdo portuaria podem contribuir, mas devem ter uma solugdo imediata, ja que a

modernizacdo e a reforma sdo tidas como requisito basico para o crescimento econémico.

3.6.1 A intervencao das coletividades regionais.

A reorganizacdo da gestdo portuaria oferece algumas aberturas positivas no
sentido da intervencdo das coletividades regionais, principalmente em relagdo a ruptura do
tradicional isolamento administrativo do porto em relacdo a cidade e seu territorio,
propiciando as coletividades locais a possibilidade de intervir de forma mais direta. Os
portos tém necessidade cada vez maior da participagdo das cidades para atrair e fechar
acordos de investimentos, reabrindo a possibilidade de uma identidade regional da praga. E
0 porto passa a ser visto como um motor econémico local, fonte de renda e empregos para
a cidade e regido.

Se a globalizagdo econdomica impde ao estado modificar o sistema atual de
investimentos em infra-estruturas, serd igualmente necessario promover uma profunda
mudanca do comportamento administrativo local. Os atores locais passam a desenvolver
relacbes mais proximas com seus portos, para poder reposicionar as estratégias portuarias
locais. A regionalizacdo das estratégias leva a regido a se impor como o ator econémico
principal, principalmente na coordenagcdo e o estado, na forma regionalizada ou
municipalizada, assume o papel de protagonista na reestruturacdo dos territdrios
econémicos que estdo sendo estabelecidos, deixando a geréncia politica institucional aos

atores regionais.

3.7 NO CONTEXTO DA PRIVATIZACAO

O intuito das mudancas no setor portuario, dando maior flexibilidade e


http://www.go2pdf.com

56

dinamismo, é atrair o setor privado, principalmente financeiramente, mas também na
gestao.

A idéia é uma separacdo fisica e econémica do estado com o porto. Fisica pelo
fato do porto ser um local de trabalho cada vez mais técnico e especializado, um local de
fronteira, e onde a atuagédo privada projeta maior eficiéncia. Na separacdo econémica, 0
porto, em muitos casos, parou de influenciar de forma determinista na economia, e as
cidades passaram a ser mais generalista, fato que desmotivou o interesse politico no porto.

Na perspectiva da reforma, a privatizacdo dos portos significa mudar o orgcamento
portudrio, e delegar gestdo dos servigos do cais aos operadores privados e a criagdo de
condicOes para as autoridades publicas. Significa também revisdo no modelo de trabalho
das docas, regido por idéias ultrapassadas, mudando a mentalidade e as estruturas do
trabalho.

A crise vivida pelos orcamentos governamentais causara conflitos no
financiamento da infra-estrutura pelo estado, e o desenvolvimento de politicas publicas
para o fornecimento dessas infra-estruturas ficara ligado ao desenvolvimento privado. 1sso
permite a previsdo de uma nova configuracdo no sistema das relacfes, que dependera da
importancia que os portos atingirdo no futuro, e que contribui para o afastamento maior
dos portos.

Para SILVA e COCCO (1999), o novo posicionamento portuario e a sua
consolidacdo apresentam uma questdo que desperta diversas opinides. Qual € a melhor
combinacéo de agentes privados e publicos dentro de cada praca?

A formacdo abordada como perfeita deve ser analisada sobre a luz do novo
posicionamento dos atores publicos e privados, dos territorios, da cidade, da regido e do
estado no comercio mundial.

O que se observa é que quase todas as nagdes cuja gestdo portuaria € publica,
passaram por processos de privatizacdo, visando, principalmente, a melhoria na eficiéncia
dos trabalhos. O governo ficou, na maioria dos casos, com as competéncias fundamentais
de coordenacdo, modernizagdo e manutencao das infra-estruturas, que antes eram deixadas
de lado em prol das atividades do cais. Assim as autoridades portuarias ficam com as
grandes estratégias, e o setor privado com a gestdo do trafego.

Privatizar nem sempre é a venda dos bens publicos para o capital privado.
Privatizar pode significar, e qualificar, a extensdo da participacdo do setor privado, e tem

diversas formas de ocorrer.
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A ocorréncia da privatizacdo pode ser por comercializa¢do (divisao das atividades
portudrias em unidades e venda de parte ou total das acbes de algumas unidades),
corporatizacao (o estado assume 0s negocios estatais, mas o porto (terminais) € arrendado
ao setor privado), concessao de portos (a cessdo de determinados direitos do porto por
determinado tempo e por alguma taxa de remuneragéo), Joint venture (construgdo de uma
organizacdo independente, onde uma autoridade portuaria e mais organizacfes dividem a
propriedade), projeto de construcdo, operacéo e transferéncia - BOT (as empresas privadas
constroem e operam 0s portos por determinado tempo e depois passam ao estado a
propriedade sobre o porto) e venda total dos portos (transferéncia completa de direito e
propriedade dos portos). Essa ultima é a Unica que realmente caracteriza o termo
privatizacdo como € comumente entendido.

Uma série de raz0es tem sido colocada, pelo Estado, para justificar o aumento do
nivel de envolvimento do setor privado na atividade portuaria. O motivo mais importante
seria a necessidade de acabar com as deficiéncias estruturais e de gestdo nos portos,
inclusive as praticas de trabalho ultrapassadas que se perpetuam. Existe ainda a
necessidade de novas infra-estruturas e de modernizacdo do porto para atrair maior
movimentacdo. Tanto a construcdo, quanto a reforma ou modernizagdo de um porto,
demanda milhdes ou até mesmo bilhdes de reais, 0 que, em muitos casos, excede a
capacidade de investimento do governo no setor. E o auxilio privado pode ajudar a
solucionar as lacunas.

Quanto a produtividade ou eficiéncia, ela vem com a modernizacdo. O setor
privado tem uma visdo mais ampla do mercado, além da administracdo publica ser muito
burocratica, mesmo que, em boas condi¢Ges de organizacdo, 0 governo seja capaz de
gerenciar eficientemente um porto, o setor privado dispde de elementos que permitem
fazé-lo de forma mais eficiente. Assim a privatizacdo busca, melhorar a administracao para
aumentar a eficiéncia. A privatizacdo também representa ganho financeiro para o estado,
pois diminui-se a necessidade de investimentos e aumenta-se a receita.

A transferéncia de portos totalmente para operadores privados, como ocorreu na
Gré-bretanha, ainda é algo pouco comum. Existem resisténcias, a principal remete-se a
importancia administrativa e politica atribuida aos portos. Outra grande resisténcia é por
parte do fator méo—de-obra, devido ao risco da perda de postos de trabalho com a
modernizacdo das estruturas, 0 que isso seria, em muitos casos, a solucdo do problema

sindical encontrado num grande nimero de portos.
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Uma grande parte dos paises resistentes também acredita que o porto € a principal
e mais simples maneira de expandir a economia, por isso preferem manter sob controle
estatal e sua geréncia. Mas nesses portos o que se observa é que se fossem privatizados, a
eficiéncia poderia se tornar um fator expansionista da economia, devido exatamente aos
recursos que seriam aplicados e a modernizagéo efetuada.

O mais importante é que devido a natureza dos investimentos, altos e de longo
prazo, entidades publicas e privadas deveriam trabalhar em conjunto para criarem
estruturas mais eficientes e modernas. O problema € que o estado quer que 0 setor privado
invista, mas ndo abre mado da geréncia. O fato ocasiona falta de independéncia politica do
porto e ndo permite que ele realmente trabalhe de forma eficiente.
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4 ESBOCO DOS PORTOS BRASILEIROS E CATARINENSES

41 PORTOS BRASILEIROS

Os portos brasileiros possuem ha tempos destaque quando trata-se do quesito
problemas. As deficiéncias apresentadas nos servigos dos portos refletem a pouca
importancia historica atribuida a eles e a navegacdo, apesar das imensas possibilidades que
0 Brasil possui, visto a imensidédo de rios e a gigantesca costa.

Atualmente o Brasil possui uma imensa cadeia portuaria, com mais de uma
centena de portos, dos quais pelo menos quarenta sdo citados pela ANTAQ' como
importantes, ou até mesmo essenciais, a sua regido. S&o terminais estatais, administrados
pela companhia das docas ou por estados e municipios, privativos ou mesmo mistos, que,
segundo a ANTAQ, movimentaram em 2005 um montante de 649.418.781 toneladas, com
participacdo de 63,91%, dos terminais de uso privativo e 36,09%. dos portos organizados.
Os portos de Tubardo - ES, Itaqui - MA e de Santos - SP sdo 0s que possuem maior
movimentacdo. Em Santa Catarina vale destacar o crescimento da participacdo do porto de
Imbituba, acréscimo de 211,40% em relacdo a 2004 na movimentagdo de contéineres, e de
Itajai, na mesma modalidade, que aumentou sua movimentagdo em 13,31% em relagdo a

2004. A movimentacdo total dos portos pode ser vista na Tabela 01.

1 Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios.
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Tabela 1 — Movimentac&o total de cargas nos portos organizados e terminais de uso privativo, por
natureza da mercadoria — 2005. (Tonelada)

ARATU-BA 2542565 0.45| 25454768 3,92 28.397.333
BELEM-PA 17.657 961 2,72 1.736.028 027| 1471412 0,18 20.565.401
RIO GRANDE-RS 8.276.203 1,27 3.325571 051| 6304728 0,98 17.996.502
PRAIA MOLE-ES 11.245.569 1,73 6.519.924 1,00 17.765.493
SAO FRANCISCO DO SUL-SC 4.065.479 0,63 9.512.467 1.46| 3.404593 0,52 16.982.539
RIO DE JANEIRO-RJ 1671713 0,26 8.145.428 1.25] s.037.311 0,01 15.754.452
PONTA UBU-ES 15.526.697 2,39 15.526.697
ANGRA DOS REIS-RJ 33.308 0,01 13.633.241 2,10 341.734 0,05 14.008.281
MANAUS-AM 3.502.807 0.54 7.579.729 1.17|  1.805.696 0,28 12.888.032
VILA DO CONDE-PA 8.571.763 1,38 1.101.767 017 1.121.870 0,17 11.195.400
PORTO ALEGRE-RS 1.812.990 0,28 8.232.356 1,27 494.999 0,08 10.540.345
VITORIA-ES 2.715.438 0,42 238.264 0,04| 4624700 0,71 7.578.402
ITAJAI-SC 74.499 0,01| 6.470.373 1,00 6.544.872
BARRA DO RIACHO-ES 143.209 0.02 5.057.428 0,78 5.200.727
AREIA BRANCA-RN 4.562.648 070 4.562.646
MACEIO-AL 1.857.194 0.29 2.112.841 0,33 483.358 0,07 4.453.393
FORTALEZA-CE 1.114.179 0,17 1.592.481 025| 1662256 0,26 4.368.918
SUAPE-PE 2.256.013 035| 2.057.655 0,32 4.313.668
NATAL-RN 92.508 0,01 3.500.407 0,54 236.559 0,04 3.820.564
PORTO VELHO-RO 2.093.213 0.32 628.749 0,10 423,135 0,07 3.145.097
SALVADOR-BA 552671 0,09 2.483.151 0,38 3.035.822
SERGIPE-SE 855.235 0,13 2.102.871 0,32 2.958.106
CORUMBA/LADARIO-MS 2375541 0,37 64.314 0,01 2.439.855
RECIFE-PE 2.039.146 0,31 57.975 0,01 232,260 0,05 2.429.381
SANTAREM-PA 1.581.564 0.24 52.870 0,01 223781 0,03 1.858.215
SANTANA-AP 1.517.315 0,23 ? 7.030 0,00 1.524.345
IMBITUBA-SC 787.604 0,12 120.097 0,02 563.850 0,09 1.471.551
PANORAMA-SP 1.110.362 0.17 1.110.362
PRES. EPITACIO-SP 1.021.230 0.16 72.210 0,01 1.093.440
ILHEUS-BA 914.280 0.14 50.984 0,01 975.264
REGENGIA-ES 947.449 0,15 947.449
ANTONINA-PR 215.487 0,03 630,956 0,10 896.443
CABEDELO-PB 286.966 0,04 442.156 0,07 71.795 0,01 800.817
FORNO-RJ 550.897 0,08 17.079 0,00 567.976
PELOTAS-RS 364.009 0,06 364.009
ESTRELA-RS 276.043 0.04 13.928 0,00 289,971
CHARQUEADAS-RS 234.271 0,04 234.271
PIRAPORA-MG 153.080 0,02 153.080
CAGERES-MT 135.507 0.02 135.507
NITEROI-RJ

TOTAL 392.903.932 60,50 | 163.717.494 2521 92.797.355 1420  649.418781
Fonte:ANTAQ

Um suspiro aos portos, frente aos problemas historicos, veio no inicio da década

de 90 com a abertura comercial e o debate sobre a necessidade de reformas emergenciais

no precério sistema portuério, principalmente na modernizagdo e na insercdo de novos

equipamentos, com o objetivo de aumentar a eficiéncia e consequentemente reduzir custos,

tornando os portos mais atrativos. Mas a principal mudanca deveria ser institucional, com

nova regulamentacéo. As solucdes indicavam, contudo, a privatizago do sistema portuario

brasileiro.
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O processo culminou com a aprovacao da Lei n°.8.630, de 25/02/93, que permitiu
progredir na liberalizacdo do setor e no estimulo a concorréncia. A lei de modernizagao
dos portos trouxe uma profunda reformulacdo nos conceitos postos em préatica na vida
portuaria brasileira, especialmente no que diz respeito a exploragdo das instalacbes
portudrias, a prestacdo dos servigos portudrios, as relagcdes capital-trabalho no trabalho
portuério, a Administracdo Portuaria e a participacdo do Estado na atividade.

As principais mudangas impostas pela Lei foram a criacdo de possibilidades de
privatizar as operacOes, através de concessdes, e da prestacdo dos servi¢os portudrios,
através de pre-qualificacdo de empresas operadoras portuarias, da transferéncia de gestdo
de mé&o de obra dos sindicatos para 6rgaos gestores de méo de obra. A principal mudanca é
a intencdo de delegar a comunidade local a supervisdo da Administracdo do porto e o
planejamento e decisGes sobre o desenvolvimento de cada porto. Assim a Lei transfere
atribuicbes, que eram centralizadas e tradicionalmente exercidas em Brasilia, para a
sociedade local, onde representantes do poder publico (estadual ou municipal), dos
operadores portuarios, dos trabalhadores e dos usuarios passam a terem direitos e
beneficios.

Assinala-se, todavia, que as mudancgas enfrentaram grandes dificuldades para
serem postas em pratica. As maiores, talvez, vincularam-se a formacgdo do que a lei previa
com o nome de Orgdo Gestor de Mao-de-obra, que deveria substituir os sindicatos de
trabalhadores portuarios no controle das atividades de estiva. No entanto, obstaculos
consideraveis se colocaram para a criacdo e operacionalizagdo, principalmente em portos
publicos, ao contrdrio do que ocorreu nos terminais privativos, onde as mudangas
transcorreram normalmente e formam relativamente rapidas.

Hoje o que se pode ver sdo apontes de ineficiéncias infra-estruturais, tributarias,
tarifarias e de mao-de-obra, a intencdo de tornar o setor mais concorréncial acabou por
facilitar a cartelizagéo, e os custos, principal alvo, permanecem elevados frente ao mercado
mundial.

Como apontado pela ANTAQ, atualmente uma das principais evolugdes no
sistema portuario brasileiro refere-se a implantacdo do sistema GISIS — Global Integrated
Shipping Information System, um sistema de informacdo de uso publico gratuito, em
desenvolvimento pela Organiza¢do Maritima Internacional - IMO. O GISIS compde-se de
diversos modulos que tratam de informacdes de interesse da comunidade maritima e

portuaria. Alguns desses modulos ja estdo em fase operacional a exemplo do Maritime
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Secutity, Condition Assessment Scheme, Recognized Organizations, Maritime Casualties
and Incidents. O acesso ao GISIS é feito a partir da pagina da IMO™?.

A inclusdo de dados no sistema sé podera ser feita por instituicdes autorizadas,
que no caso brasileiro € a ANTAQ, apesar da consulta ser livre e de interesse,
principalmente, das embarcagdes que se destinam aos portos brasileiros, bem como das
instalacOes portuérias e empresas da area.

Enquanto o sistema de informacgdes evolui, o Brasil continua a sofrer com um
antigo problema, a pequena frota nacional de navegacdo maritima. Um claro exemplo fica
por conta da movimentacdo de contéineres. Enquanto o movimento internacional de
contéineres atinge a marca de 14 milhdes de unidades, o Brasil possui apenas 21
embarcacOes porta contéineres em sua frota. O reflexo da falta de navios com bandeira
brasileira reflete no custo dos transportes, e consequentemente na Balanca de Servicos. A

tabela 2 traz os nUmeros da frota brasileira.

Tabela 2 — Frota Brasileira

TIPO DE EMBARCACAO QTDE g?;‘gada de Porte

N&o Informado 1

NAVIO CISTERNA 2 57602,00
FERRY BOAT 2 641,47
FRIGORIFICO 2 3838,00
PASSAGEIROS 2 79,20
MULTI-PROPOSITO 4 47748,00
BATELAO 5 1614,80
MANUSEIO DE ESPIAS 8 222221
PASSAGEIRO/CARGA GERAL 10 306,30
CABREA/GUINDASTE 11 6475,74
TANQUE QUIMICO 11 109246,00
ROLL-ON/ROLL-OFF 12 235135,20
LANCHA PRATICO 15 52,48
FLUTUANTE 16 3469,08
GASES LIQUEFEITOS 18 112858,47
PORTA CONTEINER 21 412779,00
CARGUEIRO 22 227367,10

12 hitp://www.imo.org/home.asp
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TIPO DE EMBARCACAO QTDE g?ﬂfgada de Porte
OUTRAS EMBARCACOES 54 7453,36
BARCACA 57 388710,72
DRAGA 59 44937,71
CHATA 64 26461,22
GRANELEIRO 64 2173887,69
PETROLEIRO 77 2334073,32
e oy S .
BALSA 138 318803,80
LANCHA 224 3047,68
REBOCADOR/EMPURRADOR 543 78646,83
TOTAIS GERAIS QTDE|Tonelada de Porte Bruto
1532 6.787.357,89

Fonte: ANTAQ

A expansdo do comercio internacional trouxe para 0 ambiente portuario questfes
referentes a qualidade dos servigos prestados ao consumidor, que hoje caracterizam-se
como premissa da atividade. “O importante néo era de quem era 0 porto ou por quem ele
era gerenciado, mas a forma como ele, porto, era administrado, devendo sé-lo do modo
mais eficiente e rentavel possivel” (MACELWEE, apud SILVA e COCCO, 1999). A
condicéo de eficiéncia e qualidade € a caracteristica marcante dos portos que hoje sdo bem
sucedidos, e é o foco dos portos promissores.

A posicdo geografica do porto também pode ser decisiva para a atragdo dos
movimentos econémicos para sua hinterlandia. No caso brasileiro os portos distribuem-se
em praticamente toda a costa nacional, além de portos introduzidos no interior do territério
brasileiro. Os portos normalmente influenciam e s&o influenciados pela sua hinterlandia.
Eles, na maioria dos casos, representam, em sua natureza, a distribuicdo nacional da
producdo, atendendo as necessidades de escoamento de suas areas de influéncia.

A figura 1 traz a distribuicdo dos principais portos no territorio nacional e a

natureza da sua gestao.
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Fonte: ANTAQ

O Brasil possui boas condigcOes naturais e desperta interesses privados, que podem
alavancar a atividade. Cabe aos portos, buscar o padrao de eficiéncia exigido da atividade e
modelar suas estruturas organizacionais para o atendimento a uma atividade cada vez mais
comercial e competitiva. Faz-se necessario utilizar das possibilidades naturais e dos
gargalos econémicos produzidos pela economia. O principio é agregar valor ao porto e as
suas atividades, atraindo dindmicas que promovam o desenvolvimento sustentavel dos

ambientes econémico, social e ambiental que circundam o porto.
4.2 PORTOS CATARINENSES
Na imensa cadeia portuaria brasileira, 0 Estado de Santa Catarina contribui com

quatro grandes estruturas. Os portos de Itajai e de Sdo Francisco do Sul no eixo norte e 0s

de Imbituba e Laguna no eixo sul, sendo que eles estdo entre os principais do Brasil. Cada
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um possui sua prépria historia e caracteristicas, distintos no surgimento, crescimento,
desenvolvimento e fungéo local.

Eles nasceram da necessidade de ocupacdo e demarcacdo do territorio catarinense.
Os primeiros trapiches surgiram para a manutencao dos principais nucleos populacionais,
Sdo Francisco do Sul, Desterro (Floriandpolis) e Laguna, se estendendo posteriormente a
Itajai. Imbituba, por sua vez, surgiu para atender demandas comerciais locais.

Foi com o intuito de atendimento as demandas locais, que no final do século XIX
0s portos catarinenses passaram a ter maior influéncia econdmica, mas apenas com a
definicdo e fortalecimento dos elos regionais de producéo, e criacdo dos pdlos regionais, €
que eles se fortaleceram em suas especificidades e passaram a atuar realmente de forma

econOmica.

4.2.1 Porto de Itajai

Desde a metade do século XIX, Itajai (SC) contava com trapiches para a
movimentacdo de mercadorias e barcos pesqueiros, que pretendiam a manutencdo da
regiao.

O Rio Itajai-Acu, que durante muito tempo serviu como caminho para a
colonizacdo do Vale e como canal de ligacdo e escoamento da producéo desta regido, viu
surgir em sua foz um porto e uma cidade, que se formaram e cresceram de forma unificada,
com politicas e planejamentos intimamente ligados.

O Porto de Itajai, que j& se destacou pelo escoamento da produgdo madeireira,
atualmente € utilizado, principalmente, para escoamento da producdo do Vale do Itajai e
concentra as cargas provenientes do pdlo agroindustrial da regido Oeste, além da producéo
do polo pesqueiro do proprio municipio.

Ele foi considerado um porto organizado em 1966, com a seguinte justificativa:

Considerando a importancia comercial e industrial do porto de Itajai, como
escoadouro natural do Vale do Itajai, e a necessidade de integracdo do mesmo
no sistema portudrio nacional, em termos correntes com suas necessidades
operacionais. (DECRETO 58.780/1966, Apud GOULARTI FILHO, 2006 p.05).

O porto durante anos se modificou e reorganizou, e apesar da crise despertada, a
partir da extin¢do da Portobras, em 1993, que culminou na transferéncia da gestdo para a
prefeitura municipal em 1995, o porto de Itajai, por estar em um local estratégico, na saida

do vale, recuperou-se recebendo investimentos privados fortes. O principal ponto de
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participacdo privada é o arrendamento de parte do terminal para a Teconvi™ pelo prazo de
25 anos, e que prevé um investimento em torno dos R$100 milhGes. Outro investimento
importante € o Terminal da Braskarne, financiado pela Seara Alimentos S/A, que
movimenta carnes e peixes congelados.

GOULARTI FILHO (2006, p.09) levanta dois fatores que vem contribuindo para
o crescimento acelerado do Porto de Itajai. O primeiro refere-se ao aumento do comércio
externo Brasileiro, que esta incentivado a ampliacéo de varios portos. O segundo refere-se
a eficiéncia da gestdo municipal.

O porto se desenvolveu baseado nas demandas do municipio e sua regido, e
atende em seus terminais a producgéo dessa regido de influéncia. A cidade, por sua vez, esta
intimamente ligada as atividades portuarias, e tem seus pilares de crescimento ligados a
elas. Um exemplo da unido entre porto e cidade é o terminal de embarque voltado para
atender a industria pesqueira da cidade, indUstria que hoje é a maior do pais, e tem nas
facilidades oferecidas pelo porto na movimentagéo da producdo um dos principais motivos
para continuar crescendo.

Hoje, a cidade vive um virtuoso periodo de crescimento pautado basicamente
em dois pilares: a expansdo do porto e a ampliacdo da pesca industrial. O
ressurgimento da industria naval nacional é a nova promessa para a cidade e,
talvez, se torne o terceiro pilar do crescimento econémico de Itajai. Todos 0s
trés setores estdo ligados as atividades maritimas, formando uma especializagdo
regional. Para reduzir a dependéncia destes setores, a saida seria a diversificagao
da base produtiva com a integracdo econdmica das industrias locais no mercado
nacional. A diversificagdo poderia vir pela indGstria do vestuario e pela
industria metal-mecanica. A indudstria do vestuario viria pela proximidade com

Brusque, e a metal-mecéanica, como um desdobramento da industria naval.
(GOULARTI FILHO, 2006 p. 09)

Atualmente, um dos problemas do porto é o acesso viario, que esta restrito as
rodovias SC-470/BR-470, que ligam Itajai ao oeste catarinense, passando por Blumenau, e
que encontra a BR-101, a 10 km do porto, e a SC-486, que liga a Brusque e suas
proximidades. A falta de acesso ferroviario exclui o porto de Itajai, de possibilidades de
desenvolvimento.

Segundo a FEDERAC}AO DAS INDUSTRIA DE SANTA CATARINA (2002
apud GOULARTI FILHO, 2006 p.11), existe dois projetos de implantacdo de ferrovias no
estado de Santa Catarina. O primeiro € a Ferrovia Transcatarinense que beneficiaria
diretamente o porto de S&o Francisco do Sul, integrando-o0 ao Extremo-Oeste catarinense.
E o segundo € a Ferrovia Litoranea, que integraria Sdo Francisco do Sul, Itajai e Imbituba

3 Terminal de Contéineres do Vale do Itajai S/A.
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numa extensdo de 235 km, ou seja, a Litoranea integraria a Ferrovia Teresa Cristina com a
ALL. O governo estadual ainda é o responsavel pelos encaminhamentos necessarios para a
elaboracao do projeto, mas a concessao sera dada a iniciativa privada.

GOULARTI FILHO (2007 p. 02-03) esclarece que em Santa Catarina, no final do
século XIX e inicio do XX, o governo local concedeu e autorizou a construgdo de varias
ferrovias no territorio catarinense, ligando Floriandpolis ao extremo oeste, Sdo Francisco
do Sul a fronteira do Paraguai e a divisa com o Rio Grande do Sul, Itajai ao planalto
serrano e Blumenau a Florianopolis. Estes seriam os troncos, sem contar 0s inumeros
ramais e ligagdes locais. A concessdo feita para construir uma ferrovia no Vale do ltajali,
que resultou na Estrada de Ferro Santa Catarina, esta dentro deste movimento de expanséo,
especulacdo e manias ferroviarias no Brasil. Como se sabe, 0s projetos nunca foram
executados, e apesar de ser construida a Ferrovia do Vale do Itajai, que quando funcionou
pra pouca coisa serviu e acabou por se abandonada.

O porto de Itajai evoluiu de simples porto que servia para a colonizagdo e para a
expedicdo da producéo do vale do Itajai, e passou a ser um dos principais portos brasileiros
no embarque de carnes e peixes congelados, além de outras cargas conteinerizadas. Ele e a
cidade, bem como a regido, evoluiram juntas, e ainda hoje véem nas suas demandas as

possibilidades de crescimento.

Fonte: ANTAQ

4.2.2 Porto de Sao Francisco do Sul

O porto, nascido junto com a vila de Sdo Francisco do Sul, no seio da Baia da
Babitonga e apenas a 36 quilémetros do porto de Paranagua (Parand), é considerado o

melhor porto natural do sul do pais.
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Hé& alguns anos So Francisco constituia a base da exportacdo da madeira e da
erva-mate, além de servir a Petrobras, que possui um terminal e um oleoduto. Com o
passar dos anos e a crise madeireira e ervateira o porto sofreu com crises de identidade, por
ndo possuir uma especificidade clara, mas atualmente se recuperou e concentra nas cargas
a granel a maior parte de sua movimentacdo. A busca € pela diversificacdo da pauta de
mercadorias, para expandir-se e tornar-se mais estavel frente aos movimentos econémicos
mundiais.

Durante seu desenvolvimento o porto de S&o Francisco sofreu com a proximidade
de Paranagua (PR), principalmente em se tratando do direcionamento dos investimentos, o
governo federal, bem como a iniciativa privada, ndo considerava necessario dois portos
com as mesmas caracteristicas tdo proximos. E Paranagua, possuindo uma estrutura de
acesso viario favoravel, tinha a preferéncia na aplicacdo dos recursos financeiros, na
modernizagdo e ampliacéo.

O porto de Sdo Francisco conseguiu sobreviver e se desenvolver, parte por
insisténcia do governo estadual, e parte por saber se adequar as novas demandas. Na
década de 70 e 80, principalmente, o porto soube absorver as novas dindmicas e 0S novos
setores econdmicos, que surgiam no estado.

Os acessos viarios, grande problema no inicio da operacdo do porto, hoje é
composto pela BR-280, que se liga a S&o Francisco, interceptando a BR-101 a 34 km do
porto, e a BR-116 na altura de Mafra (SC). O Porto possui também acesso ferroviario
através da Ferrovia Sul Atléntica S/A, que liga o porto ao planalto norte catarinense. A
ferrovia € um importante marco no desenvolvimento do porto, pois possibilitou a Séo
Francisco a contemplacdo de mercados que antes destinavam sua producéo a outros locais.
Existe, como nos outros portos, a intencdo de ampliagdo, modernizacao e principalmente
aumento nas ligacGes logisticas do porto com o restante do estado, inclusive a Ferrovia

Litoranea, ligando os portos de Imbituba, Itajai e S&o Francisco.

Figura 3 — Porto de Sao Francisco do Sul

Fonte: ANTAQ
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4.2.3 Porto de Laguna

Ja o Porto de Laguna, no extremo sul do estado, constitui historicamente uma
estrutura de cidade-porto, ligado ao desenvolvimento urbano da cidade de Laguna e
interligado ao nucleo das atividades regionais. “As liga¢des da Laguna com o mar ndo sao
apenas fisicas, geograficas. Sdo também, e sobretudo, histéricas, econbmicas e
sentimentais” GUEDES JUNIOR (1994 p.09).

O porto de laguna foi durante muito tempo, e até 1915, o meio de escoamento da
producdo da regido sulista, atuando como um porto de abastecimento, passando por ele,
principalmente, bens de producdo e consumo. Também atuou, por exemplo, na 22 guerra,
na exportacédo de carvao, base econémica da regiao.

A falta de interesse governamental na melhoria e adequacao do porto, que possuia
restricdes de acesso, juntamente com a construgdo do novo porto de Imbituba, que passou a
ser 0 porto carvoeiro catarinense, impossibilitou a ascensdo do porto e com o término da
exploracdo do transporte de carvdo iniciou-se o declinio. Em 1969, o governo decidiu
transformar o porto de carga em porto pesqueiro, com pretensdes de torna-lo acessivel a
pesca industrial, que estava em franca ascensdo, dando nova esperanga a sua regido.
Entendeu-se que os pescadores passariam a descarregar e processar sua produgdo no porto
de laguna e suas proximidades, fomentando o desenvolvimento local, e apresentando
beneficios dificeis de serem mensurados, mas visiveis ha economia do povo.

Atualmente, o porto € operado pelo Governo Federal através da Administracdo do
Porto de Laguna vinculado a CODESP, e opera com porto pesqueiro movimentando
pescado e gelo, que € produzido na fabrica do proprio porto.

Apesar de 0 porto sustentar-se, faze-se necessario a modernizacdo e ampliacéo das
instalacdes. O movimento estatal nesse sentido poderd despertar o interesse dos agentes
privados e atrair investimentos deste setor, necessarios para suprir a demanda dos mais de
10 mil pescadores que atuam no porto.

As possibilidades atuais de desenvolvimento localizam-se nas ligacGes logisticas
que virdo a ser propiciadas pela duplicacdo da BR-101, facilitando o escoamento da
producdo que vem do mar. A duplicacdo também ird propiciar a introducdo de novos
setores produtivos na regido Sul e ampliar o escopo do porto.

4 Cia Docas do Estado de Sio Paulo
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4.2.4 Porto de Imbituba

O Porto de Imbituba, por sua vez, nasceu com a funcéo de porto de escoamento da
producdo carbonifera de Criciima, substituindo o porto de Laguna como porto carbonifero
do estado. Ele ¢ ligado as minas de carvdo através da ferrovia Teresa Cristina, e a demanda
desta producdo é que conduziu os primeiros passos do planejamento e execugdo do porto.

A ligacdo do porto com a regido € vista na estrutura do porto, adaptada a producao
regional. Tanto o porto quanto a regido, historicamente, se adequaram as necessidade e
demandas do outro. Essa unido também se reflete em momentos de crise, com a crise do
carvao, ocasionada pelas mudancas no setor durante o governo Collor, onde o setor entrou
em crescente declinio, o porto foi duramente afetado.

A diversificacdo das cargas foi a primeira iniciativa para retirar o porto do
esquecimento, mas ndo se sustentou no tempo. Somente nos Gltimos anos, com a adaptacdo
do porto para uma estrutura industrial, com investimentos privados na movimentacao de
carne congelada pela Empresa Frangosul e da industria ceramica, com a facilidade
oferecida pela ferrovia Tereza Cristina, € que 0 porto se reencontrou para 0
desenvolvimento. Esses investimentos foram decisivos para a retomada do porto, e
parecem ter exercido influéncia par investimentos futuros.

Ele atualmente é administrado pela empresa Companhia das Docas de Imbituba,
empresa de capital privado.

Além da rodovia Teresa Cristina, principal canal de entrada de mercadorias, 0s
acessos ao porto se ddo através da rodovia BR-101. O principal plano de expansdo é a
ligacdo com os demais portos e conseqiientemente com as demais regides do estado atraves
da Ferrovia Litoranea. A duplicacdo da Br-101 também € extremamente importante para
sobrepor o porto de Imbituba, possibilitando a ele atrair outras cargas, agora destinadas a
portos do Rio Grande do Sul.

Como visto o porto de Imbituba, tem em sua formacdo e em seus movimentos
econémicos, amplamente ligados a economia da regido, sua criacdo e suas modificacdes
sempre objetivaram o atendimento de demandas regionais. Ao mesmo tempo, para a cidade
de Imbituba o movimento do porto, crise ou expansdo, determinam seus niveis renda,

emprego e bem estar.
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Fonte: ANTAQ

4.2.5 Projetos de desenvolvimento da atividade portuaria em Santa Catarina.

“Santa Catarina lidera os investimentos privados em portos no pais, com o aporte
de R$1,36 bilhdes em dois novos complexos portudrios, construcbes de varios terminais,
compra de equipamentos e modernizagdo das instalacdes ja existentes. Em todo o Brasil,
0s projetos em andamento da iniciativa privada somam quase R$ 4 BilhGes, um terco
destinado aos portos catarinenses” (KAFRUNI, 2007).

Além dos projetos em execucdo outros 25 pedidos de construcao e exploragédo de
TUPs™ estdo em méos da ANTAQ, esses pedidos que estdo sobre analise totalizam R$ 4
bilhGes em novos investimentos.

Para os setores vinculados ao comeércio internacional, a iniciativa privada esta
garantindo a agilidade que o poder publico ndo possui, e suprindo os gargalos existentes no
setor.

Dentro dos investimentos que ja estdo em execugdo, o Porto de Navegantes é a
maior aposta do pais, ele deve consumir um total de R$ 423 milhdes, liderado pela
Portonave AS - Terminais portudrios de Navegantes e financiado pela GE. Navegantes
projeta o inicio das atividades para julho de 2007, a movimentacdo de cargas do primeiro
navio depende apenas da chegada dos primeiros guindastes. Navegantes serd o porto mais
moderno do Brasil, um dos primeiros da América Latina a operar com que existe de Ultima
palavra em tecnologia de portéineres e transtéineres, 0s gigantescos guindastes que fazem a
movimentacao interna dos contéineres na retroarea portuaria e para 0s navios atracados.

Outro grande investimento é a constru¢do do porto Tecon Santa Catarina em
Itapod. O empreendimento estd orcado em R$300 milhdes, com previsdo para entrar em

operacdes no segundo semestre de 2008, mas ja& movimenta a economia do Norte

15 Terminais de uso privativo
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Catarinense. Ele serd especializado para a movimentagdo de contéineres, com capacidade
para movimentar 300 mil contéineres ao ano, com um calado natural de 16 metros, seré a
opcao dos grandes navios no sul do pais.

O investimento é a unido do Grupo Batistella e da Alianca Logistica e Navegacao,
financiado em grande parte pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento.

A iniciativa privada também aposta na modernizacdo dos portos ja existentes no
Estado. No porto de Imbituba, os projetos de expansdo somam R$ 370 Milhdes. Em lItajali,
o Teconvi, empresa privada arrendataria, ja investiu R$ 70 milhdes e outros R$30 Milhdes
devem ser aplicados em melhorias.

No porto de Sdo Francisco do Sul, ha o aporte de R$ 167 milhdes da iniciativa
privada, e os terminais privados, o Terminal Santa Catarina (TESC) e o Terlogs, juntos,
devem injetar R$ 77 milhdes para construgdo de um novo terminal de uso misto e outro de
granel. O porto de Itajai recebeu licengas ambientais para investir R$ 100 milhdes.

A iniciativa privada busca aproveitar as oportunidades dadas pelos gargalos
produzidos pela ineficiéncia e descaso do governo. E busca suprir suas necessidades de
escoamento da producao.

Os portos catarinenses possuem funcbes estratégicas na economia do estado,
representam, junto a sua estrutura, um pélo desenvolvimentista para a regido, propiciar seu
pleno funcionamento e aprimorar as relagdes deles com a comunidade € abrir portas para o
desenvolvimento local/regional. Devido a imensa area influenciada, o desenvolvimento
local/regional, transforma-se em estadual. Esse é o principal motivo de interesse nessas

estruturas.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O intuito de um estudo das relacBes entre as estruturas portuérias vigentes e as
suas hinterlandias, é caracterizar e posicionar 0s agentes envolvidos nas relacfes atuais,
analisando possibilidades e levantando opcdes e oportunidades.

Sao as relagdes entre os agentes locais, regionais e portuarios, e entre a esfera
publica e privada, que condicionam as possibilidades de desenvolvimento dos portos e sua
hinterlandia, a natureza dos portos € indiscutivelmente um dos fatores determinantes das
posicdes das relagdes, existem diferencas de aplicabilidade entre hub ports e cidades porto,
a intencdo é traduzi-las em interesses comuns da regiéo.

A organizacdo politica de cada porto, voltada para o desenvolvimento seu e da
esfera local/regional, s pode ser produzida pela atitude cooperativa dos atores locais. A
funcdo das autoridades locais é defender o interesse geral da praga, assegurando seu
desenvolvimento através de acordos, atuando com relacdo direta junto a comunidade
portuaria.

A conjuntura obriga os agentes a se adequarem as novas fungdes politicas e
econdmicas, 0 posicionamento dos agentes portudrios junto as dinamicas econémicas
locais possibilita um melhor aproveitamento das capacidades e demandas.

Apesar de interesses publicos nos portos, a intervencédo privada podera determinar
o futuro do setor, principalmente no Brasil, pois 0o Estado ndo possui mais condic¢des
financeiras, nem capacidades politicas de gerenciar as estruturas portuarias. A principal
questdo j& ndo é privatizar ou ndo, mas como serdo efetuadas as privatizagdes e qual o grau
que as mesmas atingiram.

O estado ja ndo se permite participar de forma determinante na atividade
portuaria, cabe a ele abrir caminhos e espacos, principalmente na forma juridica da
geréncia. E necessaria uma nova revisdo de poderes e posicdes, tanto da esfera estatal,
quanto da privada, a lei 8630 trouxe muitas evolugdes e liberalismo ao setor, mas ainda
faltam decisdes mais fortes, e um dos elementos que esta amarado, e que deve ser tratado
com seriedade, sdo os monopolios que ainda existem.

O setor de servicos, principalmente logisticos, configura-se como as principais
oportunidades futuras das regides e da insercdo dos agentes locais na economia portuaria.
Essas funcdes possibilitam a interiorizagdo do porto e a diversificagdo das capacidades

regionais.
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E também necessario explorar novas visdes dos portos, principalmente nas formas
turisticas em que podem ser aproveitados, estabelecendo novas fungdes, capazes de inserir
ainda mais a comunidade nas atividades dos portos, sem prejudica-los.

Também é necessario investimentos em industrias da cadeia maritima, a indudstria
naval é uma delas, e investimentos como 0s que estdo ocorrendo em ltajai tendem a
fortalecer os elos da cadeia. A aplicacdo em industrias especificas, como a de contéineres,
também caracterizam-se por fortalecer as condi¢des da cadeia.

No Brasil as condi¢Ges naturais sdo oportunidades disponiveis, e que ndo podem
ser deixadas de lado. Cabe também as comunidades propiciar capacidades, mdo de obra,
tecnologia e cultura.

A posicdo historica da cidade integrada ao porto serve como exemplo as novas
estruturas, que estdo preferindo afastar-se dos tecidos urbanos, pois foi a base para um
sistema portuario, que apesar de ser conflituoso e complexo, permitiu aos portos crescerem
baseados nas dindmicas produtivas locais.

Assim considera-se que as relacdes cooperativas entre 0s portos e as cidades sao
determinantes para o sucesso ou fracasso dos mesmos. A decisdo de afastamento das
atividades portuérias das cidades, com o intuito de isolar e ndo prejudicar ambientalmente
e socialmente a cidade é equivocada, pois ao afastar-se das cidades a principal
possibilidade de renda e emprego degrada-se economicamente a mesma. E necessario um
trabalho de reestruturacdo e restauracdo das areas diretamente afetadas pelas atividades
portuarias, mas isso ndo pode impedi-las de existir.

As cidades devem aproveitar toda a proximidade com o porto, para alavancar sua
economia, produzindo novas formas, doando ao porto suas capacidades humanas e locais,
e retirando dos mesmos, renda e empregos, aléem das oportunidades dadas pela passagem
de mercadorias e servicos.

Existe o interesse e a necessidade de aprofundar os estudos, principalmente no
posicionamento dos investimentos no desenvolvimento das regifes. Estudar as
possibilidades que ainda ndo foram postas na pratica e as posi¢des atuais dos individuos
que compBem a hinterlandia. A opinido desses individuos , além de ser interessante, podem
representar novas dindmicas no planejamento local.

Quanto maior a proximidade de um porto com a hinterlandia maior sera a sua
possibilidade de sucesso, desde que sejam respeitados os poderes e direitos das instituicdes

envolvidas, e quanto maior o grau de aproximacao dos agentes para o desenvolvimento do
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planejamento, maior serdo as chances de um convivio harmonioso e cooperativo, e mais

interessante se tornara, para ambos, a existéncia de um porto naquele local.
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