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RESUMO

Considerando as alteragdes do territério decorrentes da
globalizagdo, esta pesquisa procura mostrar principalmente questdes que
envolvem cidades e portos. Tem como objeto de estudo as relagdes urbanas
entre duas cidades, Garuva e a vizinha balnedria Itapod, com as possiveis ¢
previsiveis transformacdes proporcionadas e impulsionadas pela futura
implantagdo de um grande porto e o acelerado crescimento da atividade
turistica que se estabelece na regido. O objetivo desta pesquisa foi
identificar, analisar e questionar as condicionantes e determinantes da
organizagdo do espaco fisico do processo da evolugdo urbana de Garuva,
municipio historicamente caracterizado como um “n6” de passagem na
estrutura regional. Com as aceleradas transformacdes dos lugares e das
cidades, plasmadas no estudo realizado, nos deparamos com grandes
desafios, sobre o que ocupar, transformar e que espagos manter buscando a
consciéncia ¢ satisfacdo das necessidades humanas com o desenvolvimento
sustentavel. A pesquisa levou a autora a um interagir com as questdes locais
e regionais. reverificando efeitos positivos e negativos de novos
empreendimentos neste processo. Relata uma abordagem das mudangas
impulsionadas pela globalizacdo, e que estas mudangas ndo se restringem
apenas ao mundo econdmico, mas afetam principalmente a producdo do
espago urbano, atingindo diretamente a formulagdo e legitimacdo de
paradigmas nas politicas urbanas traduzidas no Plano Diretor Participativo.
A abordagem proposta enfatiza a articulacdo entre os interesses globais e a
formatacdo de outros tipos de cidades que tem fluxos (transportes
intermodais) que aparecem com maior peso e relevancia que os fixos,
caracterizado como elementos da paisagem natural e construida local.

Assunto: Cidade Passagem.

Palavras Chaves: Cidades, Portos, Planejamento, Globaliza¢do, Plano
Diretor, Fluxos, Fixos.






ABSTRACT

This research, taking care if the territory changes coming from
globalization, tries to show mainly questions involving towns and ports. Its
study object is the urbane relations between two towns, Garuva and the near
Itapoa which is a town of beaches used for tourism, and the possible
transformations which will probably happen when the big port will be
implanted, what will certainly brings changes and the intensive growing of
touristic activity in the region. The objective of this research is identify,
analyses and to put questions about the conditions which determines the
organization of physical space during the process of urbane evolution of
Garuva, a municipal area historically characterized as a passage “knot” in
the structure of the region. With the accelerate transformations of the places
and the cities detected by this study, we are in front of great challenges
about what to occupation, to transform and which spaces to keep if we want
to maintain consciousness and satisfy human needs with a sustained
development. The research bring the author to act with the local and the
regional questions, verifying positive and negative effects of new
enterprises at this process. It mentions an approach to deal with the changes
impulse by globalization, and that those changes are not restrict to
economic world, but affects mainly the urbane space, attaining directly the
formulation and the legitimating of some paradigms on urbane politics,
which are translated on Participative Director Plan. The proposed approach
emphasizes the articulation between global interests. And the formatting of
other towns which have fluxes (intermodal transportation) that shows a
heaver weight and relevance that the “fixed”, characterize as elements of
the natural and the build local view.

Subject: Passage Town

Index terms: Towns, Ports, Planning, Globalization, Director Plan, Fluxes,
Fixed.
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1. INTRODUCAO

Esta pesquisa se refere a uma Cidade chamada Garuva,
analisada, como Paisagem Local e Regional, como Cidade de Passagem,
como futuro suporte de Regido Globalizada e propensa Cidade
Estratégica considerando sua importancia na localizagdo geografica.

Mapa 01 - Localizagdo da Area de Estudo, América do Sul, Brasil, Santa
Catarina, Regido Norte, Itapoa e Garuva

LOCALTALAD DR TRATEGRCA
SO PAAD

AMERICA

Fonte: http://www.teconsc.com.br/imagens/foto_localizacao.jpg - Ilustragdo Dione
Romanzini
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O tema — Garuva como uma cidade de passagem — surgiu, por
um lado, das inquietacdes frente ao papel e responsabilidade social do
arquiteto (sua atribuicdo) quanto a organizagcdo e a qualificacdo das
cidades, e por outro lado, quanto as questdes exemplificadas por
Garuva, cidade situada na divisa do Estado de Santa Catarina com o
Paranéa e inicio da rota litordnea norte, que, neste momento, passa a
compor um importante elo regional. Os fluxos da regido norte do
turismo e do futuro porto em construgdo na baia da Babitonga
complementam os elementos integradores do contexto da cidade
passagem, configurando um potencial né regional e um potencial
problema urbano que se evidencia. A BR 101, importante porta de
entrada rodoviaria do Estado de Santa Catarina com a SC 412, que no
km 11 passa a ser SC 415, terd relevante importincia para todo um
processo de ligagdo intermodal eminente.

Imagem 01 - Bloco-Diagrama do Municipio de Garuva, N6 Regional ditado
pela Geografia

Fonte: Centro de Cartografia Digital e sistemas de Informagdes Geograficas. Depto. De
Geografia Unville — Joinville SC — Ilustra¢do da Autora
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A abordagem da problematica revela preocupacdes quanto as
transformagdes regionais que repercutem sobre o que vem ocorrendo na
cidade de Garuva objeto de estudo da pesquisa.

Garuva através dos tempos assumiu a configuragdo de ser um
lugar de passagem; por ai passaram indios e desbravadores,
colonizadores ¢ mascates, ¢ ha quem diga que até representantes de
antigas civilizagdes. Atualmente, com o complexo portudrio em
constru¢do na baia da Babitonga, estdo se caracterizando novas
passagens e novas relagdes que confirmam sua condi¢do de cidade
passagem.

Limitando-se a leste com o municipio de Itapoa, a oeste com
Campo Alegre, a sul com Joinville, a sudeste com Sdo Francisco do Sul
e a norte com Guaratuba (PR) a cidade estabelece divisa com o Estado
vizinho e a proximidade com o litoral. Essas caracteristicas, somadas
aos atrativos fisico-naturais do municipio conferem a Garuva elevado
potencial para o desenvolvimento do setor turistico, devido ao grande
fluxo de pessoas que cruzam a cidade, especialmente nos meses de
verao.

Mapa 02 — Regido Nordeste de Santa Catarina.

VALE DO ITAJAI

Fonte: mapainterativo.ciasc.gov.br, ilustragdo Dione Romanzini.
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Neste contexto buscou-se compreender, além da estrutura
urbana da cidade, os sistemas intra-urbano e regional de circulagdo de
pessoas e produtos, entre eles, o viario, o hidroviario e o ferroviario e
suas relagdes com o porto.

A idéia de que as transformagdes sociais e econdmicas
ocorridas em uma regido podem interferir na regido vizinha tem se
consolidado na economia. Para analisar essa afirmagdo em relagdo a
regido nordeste de Santa Catarina, observou-se a interdependéncia
territorial destes municipios. A pratica de se observar uma determinada
unidade geografica como sendo independente das localidades vizinhas,
ignorando a questdo espacial e sua importdncia na determinacdo dos
resultados, parece ter sido uma pratica relativamente comum em
algumas linhas de pesquisa, como, por exemplo, em crescimento
econémico.

Contudo, relegar a questio espacial a um segundo plano ¢ nao
se levar em conta que as transformagdes sociais e econdmicas ocorridas
em uma regido podem interferir na regido vizinha, independente do
critério de vizinhanca que se adote. Em relacdo ao crescimento
econdmico, a possibilidade de as transformacdes ocorridas em certa
regido afetarem outras remete-nos a seguinte pergunta: as taxas de
crescimento observadas em uma area estdo imunes ao que acontece nas
areas vizinhas?

Com o objetivo de verificar as interdependéncias espaciais entre
os municipios envolvidos no processo, Garuva, Itapoa, Sdo Francisco do
Sul, Joinville e Araquari, foram feitas algumas consideragdes,
principalmente no que tange aos acessos de conexao modal aos Portos
de Sdo Francisco e Itapoa.

A cidade passagem, apesar da distancia até o porto ser de 27,7
km, sera citada aqui como Cidade Portuaria, pois detém por enquanto o
principal acesso terrestre para Pontal, localidade da instalagdo do novo
empreendimento portuario do Estado de Santa Catarina. (Ver Mapa 3).

Garuva permaneceu durante décadas apenas como ponto de
passagem sem fixar novas possibilidades de crescimento, estagnada na
agricultura de subsisténcia, esquecida do seu rico potencial turistico. A
vinda do porto possibilitou uma nova visdo de cidade estrategicamente
posicionada, levantando nova tese quanto a “cidade estratégica” até
entdo focada apenas em grandes centros e megacidades.
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Mapa 03 - Corredor de Acesso Rodoviario a localidade de Itapoa por
Garuva. Obs: Nomeada Estrada Geral da Serrinha e em 1957 transformada
em SC 415. A denominagdo da estrada de entrada é
SC 412 muda para PR 412 na divisa do Estado SC e PR.

Questdes nas relagdes entre cidades e portos sdo complexas,
uma vez que portos tém sido geradores de impactos negativos ao meio
ambiente urbano e natural, sendo, a0 mesmo tempo, importantes agentes
de desenvolvimento econdmico regional e nacional.

Essa premissa também esclarece que a discussdo ndo se
restringira apenas a Garuva como cidade passagem, ja que o tema maior
se ampara em um sentido mais amplo em cidades, portos e
planejamento, titulo principal desta disserta¢do. Destaca ainda que, se o
caminho do porto foi definido por aqueles sitios, deverdo ser
considerados os impactos de todo este fluxo de cargas passantes pela
pequena Garuva, conexdo com grandes poélos distribuidores — como
veremos no decorrer da pesquisa. Como garantir que todo este fluxo nao
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interfira e prejudique a dinamica da cidade? O PDP dita as diretrizes
basicas, mas resta saber se ele atende todas as prerrogativas da cidade
passagem.

Feitas as consideragdes iniciais, apresentaremos agora o
conteido do material pesquisado, que se divide em cinco capitulos,
sendo:

O primeiro capitulo fase introdutéria do tema, apresenta os
objetivos geral e especifico e a metodologia empregada na pesquisa.

O segundo capitulo fundamenta a pesquisa, iniciando com
definicdes sobre paisagens naturais e paisagens modificadas pelo
homem formando cidades. As cidades, por sua vez, langando suas redes
e constantemente ampliando seus espagos, ndo s6 pelos fixos, mas
principalmente por seus fluxos. A pesquisa aborda estruturas de
escoamento de riquezas e de pessoas, cumprindo papel estratégico na
configuragdo do sistema econdmico mundial aval da Globalizagao,
contextualizada em um grande e renovado interesse em torno das
questdes portudrias. Estuda-se, entdo, a relacdo porto, cidade e cendrio
do lugar, partindo de um contexto historico, em que a integragdo porto-
cidade sofre grandes alteragdes, em func@o das politicas e geografico
(cenario do lugar) econdémicas e da importancia do porto no contexto
nacional. Além dos fatores politicos, verificam-se nesse capitulo
questdes relacionados ao processo de urbanizagdo do litoral, o
desenvolvimento industrial e os novos impactos ambientais causados
pela modernizagdo tecnologica das atividades portudrias, que também
contribuiram significativamente para o afastamento entre o porto e a
cidade. Assim sendo, para o entendimento geral de todos estes fatores
que regem e amparam as cidades, portos e meio ambiente, rever e
entender leis especificas foi fundamental para melhor compreensdo do
todo pesquisado.

O Terceiro capitulo identifica a “cidade de passagem”,
refor¢cando a importancia do processo de circulacdo como determinante
na configuracdo do espago urbano e regional. A limitacdo do seu
potencial como funcdo de passagem que podera resultar em perdas ou
ganhos para a cidade. Contempla também uma necessaria abordagem
historica que explicara a configuracdo da morfologia urbana de hoje.
Considerando as transformagdes urbanas decorrentes do turismo e dos
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movimentos pendulares sobre o novo porto, tendo eixo principal de
ligacdo Garuva que fica entre Joinville e Curitiba.

O quarto capitulo retrata a cidade (Garuva), a regido (Norte)
do Estado de Santa Catarina pela inser¢do do porto Santa Catarina no
Pontal, discute os grandes eixos, ligando Garuva/Itapod ao Mundo, (que
tem por fun¢do o escoamento de transportes de grandes volumes de
produtos padronizados e ja valorizados, entre unidades que produzem
em larga escala e mercados que consomem em massa esses produtos,
finalizando a inter-relagdo entre o ciclo do capital local e o do capital
global). Garuva como cidade estratégica decorrente de sua localizagdo
e as possibilidades de aproveitamento das condi¢des ditadas pelo capital
para alavancar transformagdes socio-ambientais na percepgao
comunitaria, detentora da articulacdo entre os processos de produgdo,
distribui¢do, circulagdo e troca, responsavel por todo um sistema
econdmico, impulsionando um crescimento em varias esferas.

No capitulo quinto e ultimo, apresenta-se em consideracdes
finais, resultantes de pontos positivos e negativos dos impactos que o
futuro porto possivelmente causara na cidade de Garuva, problemas
econdmicos, sociais e politicos que envolvem o tema, no sentido de
responder uma pergunta fundamental para este trabalho: Como evitar
que a cidade fique apenas com o 6nus deste processo que se inicia? As
consideragdes finais discutem os pros e os contras considerando as
ameacas e oportunidades relacionando-as ao PDP, sugerindo critérios de
incorporagdo dos novos empreendimentos no processo de evolugdo
urbana do municipio de Garuva.






1.1

Geral

Objetivos

Investigar a cidade de Garuva, em franco processo de

transformacgao e evolucdo, em alguns de seus processos sdcio-espaciais,
que se desenvolvem nas esferas que extrapolam os limites da cidade e o
conhecimento de seus moradores, tendo em vista a implantacdo de
complexo portuario de grande porte no municipio vizinho de Itapoa.
Sendo assim analisar todo um contexto maior que envolve Cidades,
Portos e Planejamento.

Especificos

Caracterizar a cidade e a regido vistas como manifestagoes do
espaco natural e construido, indicador das alteragcdes sobre o
territorio;

Identificar a cidade passagem, a partir a importdncia do
processo de circulagdo como determinante na produgdo do
espaco urbano.

Abordar historicamente a configuragdo da morfologia urbana, e
as transformacgOes decorrentes do turismo e da industria,
Joinville e Curitiba, tendo Garuva como foco.

Compreender as cidades que tém como importantes fung¢des o
escoamento e as intervengdes da globalizagdo e os grandes
eixos que tem por fun¢do o escoamento de transportes de
grandes volumes padronizados e as inter-relagdes entre o ciclo
do capital local e o do capital global.

Identificar os prés e os contras considerando as ameagas ¢
oportunidades  geradas pela implantagio de portos,
relacionando-as ao Plano Diretor Participativo e ao processo de
evolugdo urbana do municipio de Garuva.






1.2 Metodologia

As técnicas de pesquisas para o desenvolvimento do presente
trabalho envolveram a delimitacdo do tema através das seguintes etapas:
revisio da bibliografia, levantamento de dados, anailises de
contetdo e potencialidades.

1.2.1 Revisdo: Antes de tudo a busca da literatura referencial,
considerada aqui fonte secundaria, estara ancorada nos autores ¢ titulos
que ao entendimento da pesquisadora denotaram objetividade nos
assuntos pesquisados. Um melhor entendimento do ambiente foi
propiciado resultando condi¢des de organizar os assuntos-chave
desenvolvidos na pesquisa. Nas areas de paisagem, cidades e
globalizagdo. Adotou-se uma concepcao de territorio local, regional e
global que permitiu abordar as recentes e profundas mudancas impostas
por varios agentes nas alteragdes do territorio.

1.2.2 Analise da Tematica: A coleta da base de dados fundamentou-se
principalmente na colaboragdo da pesquisadora no desenvolvimento do
PDP de Garuva. Atuagdo como membro atuante do CONCIGA
possibilitou a linha de pesquisa, com participacdo em reunides e
entrevistas semi-estruturadas com base na percep¢do de: dirigentes,
populag@o local e turistica, importantes fontes de conhecimento, ja que
o tema da pesquisa ¢ atual e se movimenta constantemente
acompanhando o ritmo das obras do novo porto e da ligagdo a SC 415.
As entrevistas tiveram tematica especifica, principalmente nos assuntos
relativos ao processo em andamento na cidade de Garuva com a
construgdo da SC 415 e do Porto Santa Catarina em Itapoa. Definido o
recorte fisico, tematico, considerou-se o levantamento de dados em



quatro partes basicas: Formulacdo do Problema; Levantar informacdes
sobre o problema; Analisar as informagdes e fazer algumas
consideragdes em agoes futuras. Muitas vezes ¢ dificil separar causa e
conseqiiéncia, portanto descobrir o real problema demandou um olhar
mais atento no conjunto das alteracdes do territorio. A formulagdo do
problema baseou-se na observacdo e verificagdo da importancia de se
antever os impactos que o Porto de Itapoa poderd causar em Garuva..
Estando definido o problema, as prerrogativas que orientaram o
presente projeto de pesquisa, objetivou analisar e fazer algumas
consideragdes quanto ao processo que se inicia, quanto a:

a. A cidade de Garuva: O reconhecimento do territorio se revelou
adequado ao objetivo de identificar os acessos atuais e futuros. Sendo a
utilizacdo de mapas e imagens (ainda que em alguns casos,
parcialmente realizada) e a utilizagdo de escalas diversas e
complementares para a analise;

b. A cidade passagem: Buscou-se a compreensdo do processo de
alteracdo manifestado no fendmeno local e regional, na previsdo do
atendimento das necessidades técnicas e sociais e na interdependéncia
dos fatos de vida urbana (ou planejamento) os mecanismos suporte de
discussao.

c. Os Projetos de Desenvolvimento Santa Catarina/Regional Norte:
As questdes comparativas e inter-relacionadas com estudos
exploratorios de projetos regionais contribuiram na coleta de dados
determinados por sistemas de circulacdo, novos empreendimentos,
impactos e conflitos.

d. Os Avancgos e Conflitos do PDP de Garuva: Analisar, questionar
e fazer algumas consideragdes quanto a organizagdo do espago fisico
como contribui¢do ao PDP da Cidade de Garuva, , ferramenta possivel
capaz de impedir ou bloquear agdes que poderdo ir contra aos interesses
da cidade e de seus cidaddos, de modo a conciliar e superar os
transtornos quanto a implantagdo do novo porto. Conhecer o PDP de
Garuva e de como ele devera se relacionar com outros planos em outras
esferas foi necessario, assim como as relacdes de integragdo



econdmicas que determinaram e elegeram a regido de Garuva/ltapoa
como estratégicas para a implantagdo de um porto exportador.

1.2.3 Analise de Conteudo: A verificacio dos dados obtidos. Dos
estudos aplicados em 4reas urbanas, que produziram instrumentos de
planejamento, tais como: leituras comunitarias e técnicas desenvolvidas
na elaboragdo do Plano Diretor Participativo aprovado em 2006,
também avaliado e pesquisado, mapas do assentamento urbano e
zoneamento urbano.






2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Paisagem

Nao sera possivel discorrer sobre a regido pesquisada sem antes
considerar a paisagem ao qual ela esta inserida. A paisagem neste lugar
¢ elemento definidor do n6 modal que se configura. Procurando traduzir
a paisagem em que Garuva estd contida foi necessario compreender a
dinamica do tempo ¢ espago, do local e do regional envolvidos.

Academicamente, no sentido que figura em primeiro lugar nos
dicionarios, paisagem ¢ uma extensdo de terras ou uma porgdo de
territdrio, que se pode apreender por um golpe de vista. Mas o conceito
pode ser mais amplo, incluindo, além dos aspectos visiveis, cheiros e
sons. No campo visual o que melhor traduz o local é a geografia
diferenciada pelo poder de grandes compartimentos topograficos que,
em conjunto com a hidrografia, caracterizam o lugar como tnico.

A introducdo do termo "paisagem" foi feita pelo geo-botanico
alemdo Alexander Von Humboldt, no inicio do século 19, no sentido de,
"caracteristica total de uma regido terrestre". Para a geografia, a
paisagem é um conceito-chave, ou seja, um conceito capaz de fornecer
unidade e identidade a um lugar.

Sado muitas e diferentes definigdes para o termo, mas existe entre
elas um consenso, que ¢ a necessidade de se fazer uso do sentido da
visdo, isto €, a capacidade humana de enxergar determinada extensdo de
territorio ao nosso redor, constituido por um conjunto de elementos
criados pela natureza e pelo homem.

2 . . A
Conforme Santos”, a paisagem ¢ uma experiéncia pessoal
determinada pela histéria de cada individuo. Sendo assim ela envolve

2 SANTOS, Milton. Metamorfoses do espago habitado. Sio Paulo: Hucitec, 1997, p. 62
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nao so caracteristicas fisicas, mas também sociais e econdmicas, o que
permite perceber relagoes em varios niveis distintos, porém mterhgados

Alnda Macedo®, aprofundando o conceito, define a paisagem
como “a expressao morfolégica de um determinado tempo, do processo
constante de ag¢do dos seres vivos sobre os diversos pontos do planeta
associado ao movimento continuo das diferentes estruturas geologicas e
aguas.” A paisagem enquanto “expressdo morfologica” como define o
autor, estd associada a dimensdo visual, sendo percebida e codificada
pelo ser, como uma realidade palpavel e concreta.

O método analitico empregado para o entendimento da paisagem

inserida no contexto de “Garuva Cidade Passagem” pareceu ser
conflitante com o tema ja que explicar a cidade (formagao do urbano) sé
foi possivel considerando antes a geografia, ocupando ai o0 mesmo lugar
de destaque, juntamente com a regido, o meio ¢ o espago. Entretanto,
por um lado, mesmo sendo objeto central da geografia desde os anos
vinte do século passado, a utilizagdo do conceito de paisagem como
direcionamento de pesquisas, continuamente tem enfrentado criticas por
algumas correntes do pensamento geografico, baseadas na carga de
subjetividade que o conceito traduz. Por outro lado, a busca de uma
metodologia que reflita as reais necessidades de se conhecer e explicar a
complexidade do espago geografico e o funcionamento da natureza
mostra que a (observagdo da) paisagem ¢ para o pesquisador, o ponto de
partida; a porta de entrada. E a paisagem que, segundo Passos’,
“responde a orientagdo da Geografia para o concreto, o visivel, a
observacdo do terreno, enfim, para a percepcdo direta da realidade
geografica". Além disso, ¢ na nocdo de paisagem que o gedgrafo e
outros cientistas da paisagem tém encontrado os subsidios necessarios a
compreensao global da natureza e suas alteragdes.

A paisagem tanto pode ser natural, onde predominam os aspectos
originais da natureza, tais como vegetagdo, recursos hidricos, relevo,
clima e fauna e paisagem humanizada que ¢ aquela em que so visiveis
os resultados e transformagdes da interven¢io humana na paisagem. “E

3 MACEDO, Silvio Soares. Paisagismo e paisagem introduzindo questdes. In: Paisagem e
ambiente. Sao Paulo: FAUUSP, 1994, pp. 49-57. (Ensaios V).

* PASSOS, Messias Modesto dos. Biogeografia e paisagem. Presidente Prudente: Edigdo do
autor, 1996, p. 42.
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a a¢do do homem que, no decorrer do tempo, transforma a paisagem
natural em paisagem humanizada, deixando ali registrado a sua historia,
traduzida em aldeias, povoados, vilas e cidades’. Quando aborda a
construgdo da imagem da cidade, na qual a paisagem é um dos
elementos fundamentais a sua realizagdo, Lynch menciona que: “as
imagens ambientais sdo o resultado de um processo bilateral entre o
observador e seu ambiente. Este ultimo sugere especificidades e
relagdes, e o observador — com grande capacidade de adaptagdo e a luz
de seus proprios objetivos — seleciona, organiza e confere significado ao
que vé&”°, referindo-se as particularidades de diferentes apreensdes de
um espago.

Os componentes da paisagem: espago fisico natural e construido,
movimentos e relagdes humanas e fendmenos naturais estdo sujeitos a
percepedo de cada individuo. Também para Santos’, “a percepgio é
sempre um processo seletivo de informagdes”. A apreensdo da paisagem
vai variar de acordo com disponibilidade perceptiva de cada individuo,
que estd sujeita a sua historia pessoal. Pessoas diferentes terfio
interpretacdes distintas para uma mesma paisagem, variando segundo
seus sentidos. “Para o passante, os elementos compositivos da paisagem
tornam-se tragos significativos e pertinentes, que marcam sua
consciéncia. Podem provir do trabalho da meméria bem como dos
movimentos de seu corpo’™.

Ja Barcellos’ entende que “a solugdo de limitar a paisagem como
algo limitado ao percebido ¢ insatisfatoria, por significar um
reducionismo da problematica da paisagem.” A paisagem ndo ¢ um
cenario, ¢ uma representacdo imagética do conjunto formado, pelo
ambiente fisico e os movimentos e relagdes que este comporta, sejam
estes originarios das atividades humanas ou dos fendmenos naturais.

Sendo assim, a abordagem da Paisagem ndo se limitou a
geografia e, para um melhor entendimento em areas que extrapolam os

> LEENHARDT, Jacques (org). Nos jardins de Burle Marx. Sdo Paulo: Perspectiva, 1996, p.
36.

® LYNCH, Kevin. 4 imagem da cidade. Sao Paulo: Martins Fontes, 1997, p. 7.

"SANTOS, Milton. Metamorfoses do espago habitado. Sdo Paulo: Hucitec, 1997, p. 62.

8 SANTOS, Milton. Metamorfoses do espago habitado. Sio Paulo: Hucitec, 1997, p. 81.

® BARCELLOS, Vicente Quintella. Os parques como espagos livres publicos de lazer; o caso
de Brasilia. Tese (Doutorado) - Universidade de Sdo Paulo, Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo. Sao Paulo 1999, p. 30.
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limites visuais, sera necessario alcangar outras definigdes. Confirmando
e completando os autores anteriores encontrou-se a mais apropriada e
simplificada em Ab’Saber'® que descreveu ser a paisagem uma
experiéncia pessoal, determinada pela histéria de cada individuo que nos
transmite muito mais do que caracteristicas fisicas, possui também
relagdes sociais e econdmicas, nos permite perceber relagdes complexas
em varios niveis. “Sendo assim ¢ indispensavel levar em conta a historia
do lugar, do relevo e os seres vivos que o povoam”.

A afirmagdo de Ab'Saber resume como a cidade de Garuva foi
escrevendo sua historia obedecendo a dindmica do territorio”. Serra,
planicie e mar formam um conjunto absoluto que determinaram a
historia daqueles que passavam pelo local onde hoje esta a cidade de
Garuva. A paisagem aos pés da Serra Geral, do cruzamento de varios
caminhos percorridos inicialmente por indios e outros exploradores. A
ligagdo entre o mar e a serra definiu rotas que permaneceram através dos
tempos, caracterizando Garuva como cidade passagem.

A paisagem que observamos naquele lugar, espaco e tempo ¢ o
resultado de uma combina¢do dindmica, em movimento, em
transformag@o, de elementos fisicos, bioldgicos e humanos que,
reagindo uns com os outros, fazem da paisagem um conjunto Unico e
inseparavel, em constante evolugao.

A observacdo e a interpretagdo da paisagem sdo o ponto de
partida para o entendimento das relagdes entre sociedade e natureza, o
que nos ajuda a compreender melhor o mundo em que vivemos. Afinal,
0s processos sociais moldam as diferentes paisagens na superficie da
Terra, numa relagdo de intensa interdependéncia. A analise da paisagem
que se vé ¢é reveladora do social; por isso podemos afirmar que a
observagdo da paisagem permite-nos interpretar os processos fisicos,
biolégicos e humanos que nela estdo impressos, constituindo-se um
método para a compreensdo das condigdes naturais e sociais vigentes
num determinado lugar.

' AB’SABER, Aziz Nacib. Litoral do Brasil. Sio Paulo: Metalivros, 2001, p. 26.
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Imagem 02 - Bloco de Serras Imagem 03 - Rio Séo Jodo

Fonte: Foto Dione Romanzini 2006 Fonte: Foto Dione Romanzini 2006

Em breve analise evolutiva do territorio de Garuva nota-se que a
paisagem constituida por de grandes compartimentos de serras, planicies
e baia de ingressdo maritima, ndo apresenta visualmente alteracdes
significativas quando observada na totalidade. A perda do territorio de
Itapod ndo subtraiu da paisagem o mar, ele continua 14 no mesmo
horizonte, participando do conjunto. Através dos tempos a pequena
trama urbana de Garuva foi aparecendo aos poucos, quase que
imperceptivel em sua horizontalidade, pouco impactante em comparagao
a monumentalidade do restante da paisagem. Do pico Garuva na Serra
Geral visualiza-se a timida trama urbana solta na larga planicie costeira.

Revisar sobre paisagem mostrou-se imprescindivel para um
melhor entendimento da regido pesquisada, principalmente quando o
tema se refere a cidade de Garuva. Nao se pode definir o lugar sem antes
entender sua paisagem intimamente ligada a imagens Unicas,
monumentais, traduzidas nos grandes compartimentos geograficos com
majestosas serras verdejantes, sendo as chuvas abundantes que inundam
os muitos rios de aguas transparentes, estes desdguando na grande baia
da Babitonga. Uma pequena cidade amparada ali entre a serra e o mar,
limitadores do espaco em que ela esta contida. N&o se pode, portanto
desprezar as definicdes de paisagem no ambito da geografia, que ali
deverdo ter maior peso e relevancia. A cidade, o urbano e a arquitetura,
sdo atores coadjuvantes no vasto cendrio geografico da paisagem que se
descortina ao vencer os blocos de serras deixando o Parana para entrar
em Santa Catarina.
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Imagem 04 - Garuva, vista do Alto da Serra Geral
(Pico Garuva)

Fonte: Foto David F.Romanzini 2007.
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2.2 Cidades

A cidade esta inserida na paisagem, sendo ela elemento
integrador do conjunto disposto a atender as necessidades humanas. A
cidade e suas interligacdes com a paisagem, com a industria € com o0s
portos, mostraram-se importante para a construcao efetiva da pesquisa.

As cidades se diferenciam dependendo da fungdo que exercem
sobre o territério. Cada uma tem a sua prépria especificidade.

Apenas cabe dizer que as cidades
representam, quase sempre, tipos mistos e que,
portanto, ndo podem ser classificadas em cada
caso sendo tendo-se em conta seus componentes
predominantes”".

Ao tentar “decifrar” a cidade, deparamo-nos com um enorme
problema: como decifra-la através das praticas espaciais dos individuos.
Nesse caso, ficamos a imaginar que poderia ser via contacto “com o
outro ¢ com o mundo, através do discurso, das representagoes, desejos e
receios, que a imagem ¢é criada”'.

O tema da pesquisa reporta a um n6 modal como forma de
ligagdo entre cidades e porto, um lugar de passagem, sendo assim, a
fundamentacdo teodrica ndo se restringira ao estudo do urbano ou apenas
limitado a fatores geograficos ou espaciais. Cabe lembrar que a visdo
do arquiteto, formagdo da pesquisadora, ira restringir respostas quanto
as interrogacgdes de outras disciplinas. Tentar atravessar as barreiras das
ciéncias sociais sera necessario, porém de forma limitada, mas ainda
assim importante para um melhor entendimento do conjunto analisado.

De acordo com diferentes circunstancias e forgas historicas,
cidades de tipos diferentes (portos, santudrios, mercantis, etc.)
desempenham fungodes ligadas as areas nas quais estdo inseridas. Entre

" MUMFORD, Lewis. 4 cultura das cidades. Belo Horizonte, Itatiaia, 1961, p. 73.

12 ARRAIS, Teden P. A. As imagens da cidade e a produgio do urbano. In: CAVALCANTI,
Lana S. Geografia da cidade: a produgao do espago urbano de Goiania. Goidnia: Editora
Alternativa, 2001. p. 177-178.
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os autores que fundamentam esta perspectiva, parece importante citar
Karl Marx ¢ Max Weber”, por sua valiosa contribui¢do para as ciéncias
sociais. Apesar de suas divergéncias tedricas serem profundas e
fundamentais, ambos caracterizam a cidade ocidental como um lugar de
mercado.

Mesmo que mais de um século tenha se passado, suas obras ndo
envelhecem, continua atual quanto observamos [...] “a cidade industrial
capitalista que representa o encontro de individuos que compartilham
uma situacdo de libertacdo” [...]14, hoje ndo mais do sistema feudal, mas
da dura vida do campo, semelhantes em sua esséncia. Em contrapartida,
quando este mesmo homem deixa o campo em busca das comodidades
da vida urbana, aliena-se dentro de um sistema consumista opressor e
homogeinizador. Entdo cidadet+trabalhotvida pessoal comegam a
conflitar-se a ponto de absorver a mente humana, desfocando todo o
restante.

Cada cidade tem a sua propria forma e deveria servir
principalmente para oferecer comodidade aos habitantes, ou seja, a
cidade ¢ construida pelo homem e para o homem. Deve assumir
caracteristicas praticas do habitar, se locomover e trabalhar, seu desenho
tem que responder as necessidades humanas sem prejudicar seu direito
de ir e vir.

As cidades tém um contorno singular que age sobre a mente
humana. A mente toma forma na cidade; e as formas urbanas, por sua
vez, condicionam a mente. Porque o espago, ndo menos que o tempo, é
engenhosamente reorganizado nas cidades.

A problemdtica do espago, a qual
subsume os problemas da esfera urbana (a cidade
e suas extensoes) e da vida cotidiana (consumo
dirigido)  deslocou a  problemdtica  da
industrializacéo™

3 MARX, Karl; ENGELS, Friedrich. 4 ideologia alema. [s.l.], Portugal: Presenca, 1974.

" WEBER, Max. Conceito e categorias de cidade. In: VELHO, Otavio G. (org.). O fenémeno
urbano. Rio de Janeiro: Guanabara, 1987. Capitulo II, p.52.

S LEFEBVRE, H. 4 vida cotidiana no mundo moderno. Sio Paulo: Editora da Atica, 1991, p.
89. (A.J.d. Barros, Trans Vol. Sociologia e Politica, volume 24).
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A cidade industrial foi assim marcada pela entrada da produgéo
no seio do espago do poder, trazendo com ela a classe trabalhadora, o
proletariado. A cidade passou a n@o mais apenas controlar e
comercializar a producdo do campo, mas também a transforma-la e a ela
agregar valor em formas e quantidades jamais vistas anteriormente. O
campo, até entdo predominantemente isolado e autosuficiente, passou a
depender da cidade para sua propria producdo, das ferramentas e
implementos aos bens de consumo de varios tipos, chegando hoje a
depender da produgdo urbano industrial até para alimentos e bens de
consumo basico. Para Lefébvre'®, essa inflexdo significa a subordinagio
total do campo a cidade.

Sendo assim cidade e campo, elementos socio-espaciais opostos
e complementares, constitua a centralidade e a periferia do poder na
organizagao social.

Nas complexas relagdes entre cidade e campo cada vez mais as
fronteiras entre o espaco urbano e o espago rural estdo difusas e de
dificil identificagdo. Pode-se supor que isto acontece porque hoje urbano
e rural carecem da sua referéncia substantiva original (identidade
perdida), na medida em que tanto a cidade como o campo ndo sdo mais
conceitos puros, de facil identificagdo ou delimitacao.

Como identificar as fronteiras da cidade e do campo? Ou onde
comeca uma cidade e acaba a outra? O que sdo, hoje, as cidades de
Curitiba, Joinville, Garuva ou qualquer outra cidade grande, média, ou
mesmo pequena, no Brasil contempordneo ou no mundo? Podemos
exemplificar o grande “ABCD Paulista”, Santo André, Sdo Bernardo,
Sdo Caetano e Diadema ja fundidos com Sao Paulo, formando densa
massa de tecido urbano sem divisas definidas. De outra parte, o que é
hoje o campo? Povoados e distritos distantes ocupados com soja, arroz,
cana-de-agucar ou a periferia das cidades, chamada “area rural”? Ou as
grandes fazendas, as agroindustrias, os acampamentos do MST; no
nordeste, no cerrado ou na Amazoénia? Em qualquer caso, a defini¢cdo
dos limites e da natureza, tanto do campo como da cidade ¢ cada vez
mais difusa e dificil.

' LEFEBVRE, H. A revolu¢do urbana. Belo Horizonte: Editora da UFMG, 1999. (S.
Martins, Trans).
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“O espago urbanizado passa entdo a se
constituir em fungdo das demandas colocadas ao
Estado tanto no sentido de atender a produgdo
industrial — quanto, e particularmente,  as
necessidade da reprodugdo coletiva da forca de
trabalho. As grandes cidades industriais se
estendem entdo sobre suas periferias de modo a
acomodar as industrias, seus provedores e

trabalhadores,  gerando  amplas  regides

urbanizadas  no  seu  entorno:  regioes
. 17

metropolitanas ™.

O tecido urbano prolifera, estende-se,
corroi os residuos de vida agraria. Estas
palavras, ‘o tecido urbano’, ndo designam, de
maneira restrita, o dominio edificado nas cidades,
mas o conjunto das manifestagcdes do predominio
da cidade sobre o campo. Nessa acepg¢do, uma
segunda  residéncia, uma  rodovia, um
supermercado em pleno campo, fazem parte do
tecido urbano."

Cabe ressaltar também a sinergia da vida urbana na cidade
mercantil, lugar central de inova¢do e provimento dos bens e servigos
para produgdo no campo e também espacgo privilegiado da vida em
comunidade onde a divisdo do trabalho se aprofunda através das
especialidades e complementaridades que ali se desenvolvem.

As cidades, de um modo geral, obedecem a uma logica espacial
e um padrao de evolugdo. Uma vez reconhecido que as cidades devem
ser compreendidas historicamente como partes integrantes de sociedades
mais abrangentes, fica possivel discutir a importancia da vida urbana
para os diferentes fendmenos sociais.

Conceitos centrais fenoménicos de politica, civilizagdo,
cidadania derivam da forma e organizagdo da cidade. A cidade expressa
a divisao socio-espacial do trabalho, e Henri Lefebvre propde pensar sua

v SINGER, P.I. Economia politica da urbanizag¢do; ensaios. (Sdo Paulo); Editora Brasiliense,
1973.

'8 LEFEBVRE, H. 4 revolucdo urbana. Belo Horizonte: Editora da UFMG, 1999, p- 17. (S.
Martins, Trans).
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transformagdo a partir de um continuum que se estende da cidade
politica ao urbano, onde se completa a dominagéo sobre o campo.

Mumford descreve que a primeira passagem ¢ marcada pela
entrada da praca de mercado no interior das muralhas das cidades
controladas pelos mosteiros ou castelos. Incentivadas pelas feiras locais
e regionais (em multiplas escalas, mesmo “internacionais”) de artigos de
luxo, as elites gradativamente permitiram a entrada da burguesia
nascente no espaco do poder, logo deslocando a centralidade do poder
dos palacios e mosteiros para a praca de mercado, consolidando a
economia de mercado que teve nas cidades seu espago privilegiado'”.

E neste sentido amplo que se pode falar da urbanizagdo que se
impde no espaco brasileiro para muito além das cidades, integrando
espacos rurais e regionais ao espaco urbanoindustrial através da
expansdo da base material requerida pela sociedade e economia
contemporaneas e das relagdes de produgdo que sdo (ou devem ser)
reproduzidas pela prépria produgdo do espaco.

Na atualidade, pela primeira vez na histéria, o mundo é urbano,
e este crescimento provocou nas cidades, que ndo estavam preparadas
para isto, o acumulo de infinidades de problemas. A expansdo
demografica desenfreada unida a auséncia de planejamento para receber
esta expansdo, refletiu-se em conseqiiente ampliagdo do perimetro
urbano das cidades. Estas, na maioria das vezes, ndo possuiam
legislagdes especificas para absorver este crescimento € ndo estavam
preparadas para o aumento da densidade populacional e de ocupagio do
solo, vindo a enfrentar profundas modifica¢des sociais e estruturais no
espaco urbano.

As cidades ocupam 2% da superficie da Terra e consomem 75%
de seus recursos; o rapido crescimento populacional urbano nas Ultimas
décadas tem sido a problematica de maior relevancia dentro do contexto
da questdo ambiental®’. Nesse sentido, a cidade, resultado maior da
capacidade social de transformar o espago natural, ndo deixa, em fungéo
disso, de ser parte desse espaco e de estar submetida as dindmicas e
processos da natureza. E os problemas urbanos como erosdo,
assoreamentos de rios e corregos, falta de areas verdes, lixdes, esgotos
langados em cursos d’agua, estdo intimamente ligados ao descompasso

' MUMFORD, Lewis. A cidade na historia: suas origens, transformacdes e perspectivas. 3.
ed Sédo Paulo: Martins Fontes, 1991 pp. 166 - 176.
% Dados IBGE. Fonte: http://www.ibge.gov.br/cidadesat/topwindow.htm
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entre o tempo da natureza e o tempo da sociedade e, sobretudo ao modo
como a sociedade se organiza no contexto econdmico, social, politico e
cultural.

No caso especifico da cidade em questdo, observamos que: a
organizacdo da sociedade no ambito econdémico, social, politico e
cultural ficou prejudicada, na auséncia de informagdes que ndo estdo
circulando como deveria. Talvez pela falta da percep¢ao real referente
as alteragdes do territorio que ficam ofuscadas pela grandiosidade da
paisagem em que a cidade estd contida. As alteragdes na dindmica
citadina estdo acontecendo com uma velocidade jamais vivida por seus
moradores, entdo simplesmente sdo ignoradas ou ndo percebidas como
ameagca.

O novo porto em construgdo na baia da Babitonga esta
transformando indiretamente a cidade de Garuva, alterando o cenario
quando recebe diariamente uma invasdao de fluxos do turismo e de
cargas que compromete a liberdade da populagdo local. Sdo poucos os
comerciantes na entrada da cidade que usufruem de algum beneficio de
todo este processo, porém em contrapartida a cidade como um todo fica
prejudicada colhendo o 6nus de toda esta atividade alheia a ela.

Na fase atual de construcdo do porto a mao-obra empregada tem
o forte do seu recrutamento nos grandes centros, como Curitiba e
Joinville. Garuva nd3o recebeu nenhum programa do porto para
qualificag@o ou recrutamento, sdo poucos os trabalhadores que procuram
por iniciativa propria uma colocagdo. J4 em Itapod também ndo ha um
recrutamento constante, pois a cidade ndo possui mio de obra
qualificada, a TECON tem programas de qualificacdo, mas direcionada
para as atividades do porto e ndo da construgdo. Portanto sabe-se que o
futuro porto Santa Catarina com toda a alta tecnologia empregada em
suas operagdes ndo utilizara mao-de-obra em quantidade, o porto sera
todo informatizado, a mao-de-obra obra empregada serd em numero
reduzido, mas altamente qualificada.

Os fluxos do turismo ndo chegam a ser um total infortinio para
a cidade, ja que s@o inconstantes, s6 intensificados em picos sazonais.
Sua interferéncia apesar de incomoda tem o sabor da descontragdo de
quem passa, com dinheiro para gastar, ja os fluxos do porto que se
precipita traz problemas de toda ordem e exige muito mais da cidade
passante do que apenas algum suporte comercial.
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Particularmente, quando o assunto é comunicagdo e transporte,
automaticamente pensamos num interagir de fluxos constantes de
mercadorias, num emaranhado de rodovias, ferrovias, portos e
aeroportos que se apresentam como equipamentos ou estruturas de
interligacdes e conexdes urbanas. No caso dos portos e cidades, explica
Monié¢”', originou-se da necessidade de ganhos de produtividade na
movimentagdo das mercadorias, ¢ as mudangas nem sempre foram
imunes aos conflitos. Assim, a relacdo porto-cidade somente ¢
compreendida quando refletida nas seqiiéncias das transformagdes
globais (sociais, politicas e econdmicas), bem como quando considera as
interfaces necessarias para um porto global: sistemas de trocas
mundiais, sistemas econdmicos, dindmicas econOmicas locais e
dindmicas urbanas especificas.

Com a globalizagdo, novas demandas foram colocadas sobre os
portos, o que resultou em mudangas no sistema portuario mundial e nas
cidades com portos. Em relagdo ao porto, destaca-se que o mesmo nao
pode ser pensado apenas do ponto de vista técnico e operacional. “Ele
ndo é apenas um corredor, ele é mais: um instrumento a servigo de um
projeto de desenvolvimento.”**

Segundo Monié, é neste sentido amplo
que se pode falar de uma urbanizac¢do extensiva
que se impde no espago brasileiro atual para
muito além das cidades, integrando espagos
rurais e regionais ao espag¢o urbano-industrial
através da expansdo da base material requerida
pela sociedade e economia contemporadneas e das
relagées de produg¢do que sdo (ou devem ser)
reproduzidas pela propria producdo do espago. ~

Neste contexto, multiplicam-se as fronteiras (urbanas), tanto
internamente e nas franjas das aglomeragdes quanto nos espagos
regionais e rurais incorporados a loégica urbano-industrial dominante. A

2! MONIE, Frédéric; VIDAL, Soraia Maria do S.C. Cidades, portos e cidades portudrias na
era da integracdo produtiva. Rio de Janeiro: Territorios/Artigos. 2006.p.977

2 Idem, ibidem; p. 977

3 Idem, ibidem; p. 978
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urbanizagdo extensiva caminha assim ao longo dos eixos viarios e redes
de comunicagdo e de servigos em regides "novas" como o corredor em
formag@o passando pelo territorio de Garuva ligando ao porto de Itapoa
ou ainda mexendo significativamente com a dindmica da cidade que
formata nos viarios. Em toda parte, a légica urbano-industrial se impde
ao espaco social contemporaneo, no urbano dos nossos dias.

Na cidade, os bens da civilizagdo encontram-se multiplicados ¢
diversificados; € ai que a experiéncia humana toma a forma de sinais
exeqiiiveis, de simbolos, de padrdes de conduta, de sistema de ordem.
“E ai que se encontram os produtos da civilizagio; também ai, o ritual
acaba por transformar-se no drama ativo de uma sociedade plenamente
diferenciada e consciente de si mesmo.”**

2.3 Globalizacao, Cidades e Portos

Desde as caravelas, o mundo deixou de ser local e passou a ser
global. Respeitando os avangos tecnoldgicos, o0 homem conheceu outras
terras, outros povos, trocou mercadorias e buscou incansavelmente
encurtar distancias. Na descrigdo de lanni® a historia moderna e
contemporanea pode ser vista como uma histdria de sistemas coloniais,
sistemas imperialistas, geoeconomias e geopoliticas. Cenario da
formagdo e expansao dos mercados, da industrializagdo, da urbanizacgao
e da ocidentalizacdo, envolvendo nagdes e nacionalidades, culturas e
civilizacdes.

Globalizacdo e mundializagdo sdo as novas designacdes no
complexo de varidveis socioecondmicas que atingem as cidades.
Portanto, se analisarmos sistematicamente que qualquer ponto do globo
¢ conectavel em rede, entdo qualquer lugar ou cidade é globalizado! Mas
nao ¢ bem assim que tudo funciona em se tratando do global para o
local, ha outras consideracdes a serem feitas.

2 LEFEBVRE, H. (1969). O Direito a Cidade. Sdo Paulo: Editora dos Documentos. pp. 37- 65.
2 JANNI, Octavio. Teorias da Globalizagédo, 1995, p. 25.
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Teorias afirmam que tdo somente a simplicidade do ato de
conexao em rede ndo transforma um lugar e Cocco % esclarece que nem
todas as cidades podem ambicionar colocar-se na corrida para
desempenhar um papel neste novo espaco mundializado de fluxos
materiais e imateriais. SO algumas delas teriam condi¢cdes de se
tornarem “‘cidades globais” ou “cidades mundiais”. Giuseppe Cocco
complementa que essas poucas cidades capazes de se afirmarem no
marco de espacos produtivos e sociais cada vez mais interligados seriam
aquelas que participariam na produgdo e na aceleragdo dos fluxos. Ou
seja, sO as cidades dotadas de um setor terciario avancado e de infra-
estruturas adequadas conseguiriam se tornar “mundiais”, no sentido de
ocupar posigdes de comando sobre elos produtivos “desterritorializados”
nos fluxos globais.

A globalizagdo intensifica multiplas conexdes entre governos e
sociedades, entre publico e privado, entre mercado e cultura,
conformando o sistema mundial. Aumenta o grau de interdependéncia
da produgdo, das finangas e dos servigos, na veloz propagagdo das redes
de comunicagdo, dos ricos e das ameacas ambientais, constituindo a
dimensdo planetaria da vida. E bom lembrar que, se no império da
globalizagdo tudo parece representar a unido de todos num s6 mundo,
isso ndo significa que vivemos todos harmonicamente integrados, com
respeito e entendimento humano, como se a felicidade tivesse batido a
nossa porta.

Santos demonstra em seus estudos a dindmica dos fixos e fluxos
do espago, embora, essa nomeacgdo corresponda a um conceito ja
estudado por Castells’. Milton Santos o completa ¢ o utiliza com
grande eficiéncia a andlise e interpretacdo fenoménica da cidade. “A
dindmica dos fluxos impregna os fixos redefinindo-os, modificando-os,
renovando-os até criar os lugares da cidade™.

Se por um lado, a inser¢cdo do globalismo em cada regido do
planeta tem suas peculiaridades, por outro, as exigéncias de uma regido

% COCCO, Giuseppe. 4 cidade estratégica. Rio de Janeiro: DP&A, 2001, pp. 17-18

Y'CASTELLS, Manuel. 4 questdo urbana. Ed. rev., acompanhada de um posfacio (1975). Rio
de Janeiro: Paz e Terra, 1983. p. 205.

# SANTOS, Milton. Técnica, espago e tempo. Globalizagio e meio técnico-cientifico
informacional. Sdo Paulo: Hucitec, 1994, pp. 227-229.
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tém também muito em comum com outras regides, para além de suas
especificidades.”

Entre fixos e fluxos, entre produgdo e sentidos, entre técnicas e
acdes, o lugar apresenta-se como responsavel pela possibilidade de ver-
a-cidade que, por sua vez, permite distinguir o local e o lugar: o
primeiro atua como referéncia da paisagem, o segundo é o polo
cognitivo onde se podem apreender usos e sentidos, através dos quais ¢é
possivel construir uma arqueologia da cidade e migrar da constatagdo
sociologica para a dimensdo comunicativa que assinala sua historia.
“Sem considerar os usos habituais das palavras “local” e “lugar”,
considerados como sinénimos ou dando margem a neologismos como
“ndo lugar.”

Nesse sentido, a cidade como ja foi mencionado anteriormente
por Mumford, pode ser vista como uma celebracdo regulada pelo poder
dos homens, em suas transa¢des socioculturais ¢ de consumo. Mas ela
significa também o territorio das identidades globais, que se
materializam alicercadas nas for¢as que constroem e (re) constroem a
organizagdo do espaco na cidade.

Entende-se, entdo, que o conceito de cidade global refere-se ao
desempenho econdmico, logistico, estrutural e o grau de influéncia em
nivel global. Quando o discurso ¢ sobre cidades globais imagina-se que
seja uma cidade de grande aglomeragdo urbana (metrépole ou
megalopole), mas essa idéia fica em segundo plano. Desse modo,
existem cidades consideradas médias que sdo globais, em contrapartida
outras sdo megacidades com mais de 10 milhdes de habitantes e nem
por isso ocupa essa condigdo.

Aqui se faz necessaria, portanto, verificar os espacos da
globalizagdo que estruturam, por exemplo, uma “cidade portudria como
um novo espago produtivo de uma circulagdo que exige, ndo somente a
criacdo dos cais, mas também, retro-areas, acessos, €, sobretudo, de
cérebros™'. Thierry Baudouin, ao estudar as cidades portuarias no
processo da globalizagdo, explica que a “mundializacdo efetivamente

# SANTOS, Milton. Por uma outra globalizagdo, do pensamento tUnico a consciéncia
universal. Rio de Janeiro: Record, 2000., p. 9.

3% AUGE, Marc. Nio Lugar Introdugdo a uma antropologia da supermodernidade. Sao Paulo:
Papirus, 1994 p. 71

3 BAUDOUIN, Thierry. A cidade portuaria na mundializag@o. In: COCCO, G.; SILVA, G.
(Orgs.). Cidades e portos: os espagos da globaliza¢do. Rio de Janeiro: DP&A, 1999, p. 27.
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aparece de inicio como uma reintegracdo do espaco produtivo na
. . 32 y . . ~

economia da cidade™”. Ora, nessa oOtica, a “globalizacdo” /

“mundializa¢do” da cidade-portuaria envereda pela seguinte afirmacao:

[...] o porto — e o tratamento das
mercadorias que ele permite — penetra cada vez
mais profundamente ndo apenas na cidade, mas
em toda a economia regional. Isso exige das
cidades maritimas ou vizinhas verdadeiras
estratégias para mobilizar seus diversos recursos
humanos e especiais™.

Entdo o cliché da globalizagdo s6 se exprime por meio das
conexdes da cidade. Dai a reflexdo sobre o que caracteriza os espagos
globais. Segundo Milton Santos, as principais caracteristicas sdo:

[...] a transformagdo dos territorios
nacionais em espac¢os nacionais da economia
internacional [...] e a aceleracdo de todas as
formas de circulagdo e seu papel crescente na
regulagdo das atividades localizadas, com o
fortalecimento da divisdo territorial e da divisdo
social do trabalho e a dependéncia deste em
relacdo as formas espaciais e as normas sociais
(juridicas e outras) em todos os escaldes™ .

Estas diferentes dimensdes da globalizagdo econdmica mostram
que a globalizagdo ndo é uma realidade predefinida, um lado inelutavel,
mas uma constru¢do social e politica que emerge, em relagdes de forgas
e conflitos, a partir da diversidade de situacdes e de economias locais,

2 BAUDOUIN, Thierry. A cidade portuaria na mundializagdo. In: COCCO, G.; SILVA, G.
(Orgs.). Cidades e portos: os espagos da globalizagdo. Rio de Janeiro: DP&A, 1999, p. 27;

3 Idem. Ibidem, p. 28.

* SANTOS, Milton. 4 natureza do espago: técnica e tempo, razdo e emogio. 3 ed. S.P.:
Hucitec, 1999, p. 17.



54

marcada pela diversidade e até pela concorréncia entre varias vias
possiveis®.

Em relacdo ao crescimento econdmico, a possibilidade de
transformagdes ocorridas em uma certa regido afetar outras nos remete a
seguinte pergunta: as taxas de crescimento observadas em uma area
estdo imunes ao que acontece nas areas vizinhas? Algumas evidéncias
sugerem que a resposta seja ndo, isso porque as economias interagem
uma com as outras, sendo que, no caso de economias regionais, as
relagdes sdo assumidas como mais fortes do que aquelas entre paises
heterogéneos. Segundo os autores LOPEZ-BAZO, VAYA E ARTIS™,
como os agentes seriam limitados pela distdncia e pelo tempo, as
externalidades no processo de produgéo teriam uma dimensdo espacial.
Neste sentido, ndo existiria, @ priori, uma razao para restringir a “gestao
do conhecimento” apenas a localidade na qual o processo de
crescimento ou retragdo econdmica esteja ocorrendo.

Reportamo-nos, entdo, as primeiras teorias do capitalismo
ditadas por Marx, considerando que seja preciso ver a cidade
globalizada através do processo de reorganizacdo da divisdo
internacional do trabalho sem esquecer que ai devemos acrescentar a
parte integrante do territorio, acionado pelas diferencas de produtividade
e de custo de produgdo. Entdo, a globalizagdo permite conceituar que a
cidade global adquire caracteristicas de muitos lugares, de culturas
diferentes e de condigdes econdmicas também diferenciadas, o que lhe
da um espectro mutavel. Decifrando o simbolismo da cidade, queremos
experimentar nas suas imagens — avangadas, ricas, pobres, o laboratorio
da tolerancia, da diversidade, do preconceito, mas, enfim, do
estranhamento e da logistica da globalizagao.

Apesar de a globalizagdo ser capaz de homogeneizar o que
vemos, simultaneamente, ¢ uma permanente reconstrugdo da diferenca e
da fragmentagdo via novas desigualdades e recriagdo da diferenca em
todos os cantos do planeta. Deste modo, a questdo regional dos

3 PRETECEILLE, E. Mutations urbains et politiques locales. Paris: CSU, 1993, p. 66 apud
QUEIROZ RIBEIRO, L.C. ¢ O . Santos Junior. Globaliza¢do, fragmentagdo e reforma
urbana: o futuro das cidades brasileiras na crise. Rio de Janeiro, ed. Civilizagdo Brasileira,
1994, pp.65-92.

3 LOPEZ-BAZO, E.; VAYA, E.; ARTIS, M. Regional Externalities and Growth: evidence
from European Regions. Journal of Regional Science, V.44, N.1, pp. 43-73, January, 2004.
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chamados processos de globalizagdo sdo, na verdade, sempre, processos
concomitantes de globalizagdo e fragmentagdo®’.

A relevancia da questdo regional ndo esta ligada apenas a
realidade concreta que mostra uma nova forca das singularidades, um
revigorar dos localismos/regionalismos e das desigualdades espaciais, o
regional ai sendo interpretado como uma revalorizagdo do singular, da
diferenca. “A nova regionaliza¢do seria um contraponto a globalizagdo,
via criagdo de grandes unides comerciais - como se os mercados comuns
ndo estivessem inseridos numa articulagdo crescente aos circuitos
globais da economia capitalista.”®

Desse modo, o capitalismo, neste mundo globalizado, para
sobreviver, precisa de ajustes espaciais, que se explicitam através da
“reorganiza¢io geografica” *°. Assim posto, o capitalismo “constroi e
reconstréi uma geografia A sua propria imagem e semelhanca™’.
Constroi uma paisagem geografica distinta, “um espaco produzido de
transporte e comunicacdes, de infra-estrutura e de organizagdes
territoriais que facilitam a acumulagdo do capital numa fase de sua
historia, apenas para ter de ser desconstruido e reconfigurado a fim de
abrir caminho para uma maior acumulagdo num estdgio anterior™'.
Harvey ainda deixa explicito que, nesse processo, “a globalizagéo
significa alguma coisa relativa a nossa geografia historica recente, ¢ bem
provavel que designe uma nova fase de exatamente esse [...] processo
intrinseco da producdo capitalista de espaco™. A idéia é que o “mundo
transforma-se em territorio de todo mundo. Segundo Ianni* tudo se
desterritorializa e reterritorializa”. “Santos complementa que o espago se
globaliza, mas ndo ¢ mundial como um todo, sendo como metafora.
Todos os lugares sdo mundiais, mas ndo ha um espago mundial. Quem
se globaliza, mesmo, sdo as pessoas € 0s lugares”.44

7 HAESBAERT, R. Globalizagio e fragmentag¢io no mundo contemporaneo. In: Haesbaert, R.
(org.) Globalizagdo e fragmentagdo no mundo contempordneo. Niteréi: EAUFF, 1999. p.25

38 Idem, ibidem, p. 35.

¥ HARVEY, David. Espacos de esperanca. Sao Paulo: Edigdes Loyola, 2004, p. 80.
“HAESBAERT, R. Globalizagdo e fragmentagio no mundo contemporaneo. In:Haesbaert, R.
(org.) Globalizac¢do e fragmentagdo no mundo contemporaneo. Niter6i: EAUFF, 1999, p. 45.

' Idem. Ibidem; p. 81.

2 Idem. Ibidem; p. 81.

 JANNL, Octavio. Teorias da globalizagdo. Rio de Janeiro: Civilizagdo Brasileira, 1995, p. 169.
* SANTOS, Milton. Técnica, espago e tempo. Globalizagio e meio técnico-cientifico
informacional. Sdo Paulo: Hucitec, 1994, p. 31
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2.4 As Relacoes Cidade, Porto E Meio Ambiente

2.4.1 Cidades e Portos na Historia Do Brasil

No inicio do século XV na Europa, caravelas ganharam o mar
em busca de novas terras e riquezas; inicia-se a fase do intercambio
comercial, cresce a importdncia dos portos e das cidades portudrias
como veiculos de desenvolvimento econdmico e geradores de
transformagdes urbanas. Assim, com a expansdo da navegagdo além-
mar, fez-se necessaria a construgdo de portos maritimos™® para dar apoio
as novas rotas de navegacdo, bem como servir de base para o acesso a
exploragao das novas colonias.

A extensa costa litoranea da nova terra, as condigdes portuarias
locais impulsionaram decisivamente o processo de ocupacdo e foram
determinantes para o desenvolvimento das regides.

Quando os portugueses estabeleceram-se aqui, procuraram
pontos estratégicos do territorio brasileiro e consolidaram a exploracdo
das matérias-primas e riquezas minerais da hinterlandia. Houve a
necessidade de construgdes apropriadas nas precarias areas portuarias —
que basicamente se resumiam a fornecer condigdes ao armazenamento
dos produtos destinados a coroa portuguesa -, com a constru¢do dos
primeiros prédios para habitacdo e comércio, criando-se, dessa forma, os
primeiros nucleos urbano-portudrios do Brasil, base para o
desenvolvimento de outros assentamentos — vilas e povoados
interioranos — em sua area de influéncia, onde o porto se firma como um
polo de convergéncia regional.

O povoamento no Brasil se deu primeiramente nas zonas
litorAneas*®, que, impulsionados pela instalagdo dos primeiros portos,
tornam-se centros difusores de assentamento humano e base para

# Cabe ressaltar que, nessa época, a infra-estrutura portudria nas colonias era bem precéria,
dependendo fundamentalmente das condi¢des geomorfologicas para ser estabelecida, ou seja,
aguas protegidas e profundidades adequadas.

% PRADO JUNIOR, Caio. Formagio do Brasil contemporineo: Colonia. Sdo Paulo:
Brasiliense; Publifolha, 2000 — Grandes nomes do pensamento brasileiro. P.245
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exploragdo colonial, articulando sua area de influéncia com as rotas

ocednicas européias, criando-se uma formagdo territorial classificada
: 47

pela geografia como bacia de drenagem, como ressalta Moraes™ '

Todos os fluxos de colonizagdo do Novo
Mundo partiram de centros de difusdo assentados
na costa, que articulavam a hinterldndia
explorada com as rotas ocednicas que
alavancavam tal exploragdo. Esse padrdo
recorrente de formagdo territorial é denominado
de bacia de drenagem, pois reproduz em desenho
na estruturagdo da rede de circulagdo no qual
todos os caminhos demandam um eixo principal,
e este finaliza seu percurso num porto maritimo
(geralmente situado numa baia ou num estudrio).

Os problemas de infra-estrutura urbano-portuaria, nesse periodo
eram muitos e a relagdo porto-cidade intensa®, haja vista que a cidade
portuaria crescera em funcdo da atividade porto e de sua hinterlandia,
dependendo também — para uma qualidade de vida urbana civilizada —
dos produtos trazidos do continente europeu nas embarcagdes. No caso
do porto, esse também dependia fundamentalmente do apoio em terra
para realizar o transporte de cargas, bem como precisava do suporte
urbano para fazer os servicos de manutencdo das naus e o fornecimento
de suprimentos para as longas viagens maritimas.

Considerando a grande distancia entre os dois continentes e falta
de recursos materiais no Novo Mundo, a comunhio cidade-porto-
navegagdo se torna fundamental para todo o sistema de exploragdo
colonial que, com o passar do tempo, consolida as principais cidades
portudrias e regides metropolitanas do Pais®. Segundo o autor:

a) Olinda e Recife: zona produtora de agticar (1570 — 1670);

*" MORAES, Antonio Carlos Robert. Contribui¢ées para a gestio da zona costeira do Brasil:
elementos para uma geografia do litoral brasileiro. Sdo Paulo: Hucitec, Edusp, 1999, p.31.

* Inicia-se assim uma relagio intima entre o porto, a futura cidade portuaria e sua area de
influéncia (hinterlandia), consolidando a importancia do porto maritimo como célula-mater da
ocupagao territorial no Brasil.

* MORAES, Antonio Carlos Robert. Contribui¢ées para a gestio da zona costeira do Brasil:
elementos para uma geografia do litoral brasileiro. Sdo Paulo: Hucitec, Edusp, 1999, p.32-38.
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b) Salvador: sede do governo geral até 1763 e articuladora dos
circuitos internos referentes a pecuaria e & mineragdo no
periodo colonial;

¢) Rio de Janeiro: abrigou a corte portuguesa no inicio do
século XIX e se transformou em zona de escoamento das
areas mineradoras;

d) Santos e Sdo Vicente: articula-se com o sistema paulistano

no planalto.

Entre outros fatores que mais afetam a atividade portudria,
deve-se destacar a questdo politico-econdmica. Tal fato pode ser
observado em dois momentos importantes para a atividade portudria: a
vinda da familia real portuguesa ao Brasil, que possibilitou a abertura
dos portos para as nagdes amigas em 1808 e o inicio da construgdo dos
primeiros portos modernos com a exploragdo concedida a iniciativa
privada a partir de 1869.

Reavaliando a evolugdo portudria no Brasil, observa-se que até
o final do periodo imperial a infra-estrutura portuaria pouco havia
evoluido desde os primérdios da colonizagao. Gitahyso, em sua obra
Ventos do Mar, relata as condi¢des precarias dos portos e da atividade
portuaria nessa época:

As embarcagoes de alto-mar ficavam a
mais de cem metros dos velhos trapiches, ligadas
a eles por simples pontes de madeira onde
transitavam escravos e outros trabalhadores do
porto, transportando virtualmente nas costas
todas as mercadorias inclusive as milhares sacas
de café que por ali eram exportadas todos os
anos. As vistas do Porto do Consulado ou do
Bispo na década de 1880 mostram a cldssica
“floresta de mastros” dos veleiros, encostada
junto as pontes, as praias cheias de mercadorias
e pequenas embarcagdes de todos os formatos e
tipos.

* GITAHY, Maria Lucia Caira. Ventos do mar: trabalhadores do porto, movimento operério e
cultura urbana. Sao Paulo: Editora da Universidade Estadual Paulista / Prisma, 1992, p. 24.
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Considerando a vocagdo econdmica exportadora do Brasil,
consolidada desde o periodo imperial, as condigdes precarias dos portos
passam a prejudicar o desenvolvimento nacional, requerendo uma
moderniza¢do que possibilite a intensificacdo do comércio com a
Europa, como apontado por Santos e Silveira® .

As  primeiras  linhas  regulares de
navegagdo entre o Brasil e o Velho Mundo, a
partir de 1850, convidam a construgdo de cais
nos portos do Rio de Janeiro, Bahia, Sdo Luiz do
Maranhdo, Recife, Cabedelo e as docas de Belém
do Pard, que até entdo operavam como pontos de
um precdrio desembarque. No Rio de Janeiro, as
novas infra-estruturas portudrias nascem em
solidariedade com as primeiras estradas de ferro,
como a Pedro II.

Em 1869, por meio de decretos imperiais, sdo concedidas a
empresas estrangeiras as construgdes dos portos do Rio Grande e
Macei6. Em 1888, fim do periodo imperial no Brasil, ¢ concedida a
José Pinto de Oliveira, Candido Gaffrée e Eduardo Palacin
Guinle/Gaffrée, Guinle & Cia., a constru¢do do porto de Santos.
Proclamada a Republica em 1889, esse processo de concessio se
estende a outros portos brasileiros, visto que o empreendimento
portuario ¢ totalmente dependente de capital e tecnologia, recursos esses
que faltavam para o novo governo republicano recém-proclamado.
Assim, por meio das concessdes sdo construidos cais, armazéns, silos,
patios e outros elementos necessarios ao embarque ¢ desembarque de
cargas.

Como apontado por Santos e Silveira™, comega também
nessa época a construcdo das primeiras linhas férreas — também por
meio do instituto da concessdo — criando-se os primeiros sistemas de
transporte multimodal do Brasil. No caso da provincia de Sdo Paulo,
essa questdo foi percebida bem antes da constru¢do do porto moderno,

\

concluido somente em 1909, devido, principalmente, & expansdo da

S SANTOS, Milton; SILVEIRA, Maria Laura. O Brasil territério e sociedade no inicio do
século XXI. Rio de Janeiro: Record, 2001, p. 33.
52 Idem, ibidem, p. 45.
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cultura de café no interior do planalto paulista, conforme apontado por

Gongalves53.

Abaixo, quadro demonstrativo dos primeiros portos construidos
no século XX pela iniciativa privada por meio do instituto da concessao:

A importdincia dessa  ferrovia

percebida desde a década de 1850. Em 1855, o
Conselheiro José Antonio Saraiva, presidente da
provincia de Sdo Paulo, apontava numeros
relevantes: 2,5 milhoes de arrobas de café, para
exportagdo, 1 milhdo de arrobas de géneros
importados, somando 3,5 milhdes de arrobas de

produtos transportados por via férrea.

Quadro 01 - Portos brasileiros e data de sua construgdo
PORTO CONSTRUTORA E/OU
CONCESSIONARIA

Rio Grande (1869) Compagnie Francaise Du Port de Rio
Grande/Governo do Estado do Rio Grande.

Maceio (1869) The National Brazilian Harbour Company
Ltda.

Santos (1888) José Pinto de Oliveira, Candido Gaffrée e
Eduardo Palacin Guinle/Gaffrée, Guinle & Cia.

Rio de Janeiro (1890) | Empresa Industrial de Melhoramentos do Brasil
e The Rio de Janeiro Harbour and Docks

Salvador (1891) Companhia Docas e Melhoramentos da Bahia

Manaus (1899) B. Rymkiewics & Co./Companhia Manaos
Harbour Limited

Belém (1906) Port of Para Co.

Recife (1909) Sociéte de Construcion di Port de Pernambuco

Fonte: PORTO, 2007, p.61, organizado cronologicamente

3 “Em 6 de novembro de 1909, um dia antes do término do prazo estabelecido, ocorreu a
solenidade de inauguracdo de todo o cais, enquanto o aterro ficou para dois anos depois. Em cerca
de vinte anos, 4.720 metros de cais, com armazéns e infra-estrutura (como por exemplo, linhas
férreas e sistema proprio de geracdo de energia elétrica) haviam sido implantadas. O moderno porto
era realidade.” GONCALVES, Alcindo. Desenvolvimento econémico da Baixada Santista. Santos:

Editora Universitaria Leopoldianum, 2006, p.69.
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A definicdo do tragado da ferrovia Santos-Jundiai, cujos
trabalhos foram concluidos em 1867 pela empresa Sdo Paulo Railway
Co., deu-se em 1859. Esse fato impulsionou grandemente o processo de
produgdo agricola no planalto paulista, tornando a capacidade de
movimentag¢do de cargas do porto de Santos muito inferior ao volume
produzido e transportado, tornando a precaria infra-estrutura portudria
de Santos um gargalo de todo o processo’’. Assim, no caso paulista, a
ferrovia impulsiona a constru¢do do porto moderno. Nos mesmos
moldes como ocorreu em Santos, o desenvolvimento portudrio iniciado
com as concessdes teve varias conseqiiéncias para as cidades portudrias
brasileiras, o que alterou significativamente sua relacdo com o porto.
Grosso modo, segundo GITAHY, destacam-se as seguintes questoes:

a) A modernizagdo do porto aumenta a produtividade dos
processos de embarque e desembarque de cargas, o que reflete
nas atividades comerciais do municipio, propiciando a
instalagdo de novas empresas ligadas aos produtos exportados,
bancos, bolsas de mercadoria, enfim, foi necessario criar uma
estrutura comercial préxima ao porto para as transagdes
comerciais™.

b) O aumento da produtividade portuaria gera a migragdo de mao-
de-obra para atender a quantidade de trabalho no porto, o que
proporciona o desenvolvimento urbano das cidades portudrias e,
por conseqiiéncia, a construgdo civil.

¢) O desenvolvimento da cultura e lazer na cidade, conseqiiéncia
da ascensao da elite ligada aos negocios portudrios.

d) A mobilizagio operéria®®, haja vista que a atividade portudria
daquela época era basicamente dependente do trabalho bragal

3 “Com o aumento de sua movimentagio a partir de 1867, produziram-se sérios problemas
devido as condigdes precarias em que se encontrava o porto. (GITAHY, 1992, p.24)

»  Essa questio muda significativamente com o desenvolvimento tecnolégico das
comunicagdes e da informatica, quando ndo se faz mais necessaria a proximidade fisica do
porto com os locais de tomada de decisdes. O ambiente virtual passa a fornecer informagdes
comerciais e de rastreamento de cargas, que podem ser acompanhadas de qualquer lugar do
mundo.

% 0 livro Ventos do mar: trabalhadores do porto, movimento operério e cultura urbana, 1889-
1914, de Maria Lucia Caira Gitahy, trata da questdo operaria no municipio de Santos, que teve
impactos significativos na relagdo porto-cidade, com varias greves deflagradas, com o objetivo
de obter melhorias nas condi¢des de trabalho portuarios.
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para fazer a carga e descarga dos navios, bem como a
armazenagem de produtos, trabalhos esses muitas vezes
insalubres.

e) Os contratos de concessdo geridos pelo governo federal e
explorados pela iniciativa privada geram o afastamento do
municipio das decisdes portuarias.

Ainda que o municipio se beneficie indiretamente dos
negbcios portuarios € o porto passe a ser o principal veiculo de
desenvolvimento municipal, a inexpressiva, ou mesmo indcua,
participacdo do municipio nas decisdes portuarias acaba por iniciar um
processo de distanciamento porto-cidade, tornando o municipio um
elemento passivo em relacdo aos avangos territoriais do porto e da
politica portuaria®’.

2.4.2 Modernizagio dos Portos e os Impactos sobre as Cidades
Portuarias

A influéncia dos portos sobre as cidades transforma a paisagem,
redefine vocacgdes e dita o desenvolvimento local e regional. As relagdes
porto e cidade sdo traduzidas em tom quase poético por Santos, Nacke e

. 58
Reis™:

Portos sdo nos que “amarram’ redes de
transportes e comunicagées com dimensoes
variaveis, costumando servir de pilares,
sobretudo quando maritimos, para malhas

37 Nesse Periodo, a importancia do mercado externo para a economia nacional é muito grande,
o que leva a rapida expansdo das areas portuarias, ignorando-se impactos ambientais e urbanos.
Nesse sentido, as concessdes e os incentivos fiscais patrocinadas pelo Governo Federal
possibilitam a constru¢do de novos cais, consolidando o monopdlio privado das atividades
portudrias.

SSANTOS, Silvio Coelho dos; NACKE, Anelise; REIS, Maria José. Sdo Francisco do Sul:
muito além da viagem de Gonneville. Florian6polis: UFSC; 2004, p. 166.
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bastante amplas, ndo raramente com alcance
global.

A sele¢do de um local para constru¢do de um porto envolve
varios fatores, tais como questdes econdOmicas, geopoliticas, rotas
maritimo-comercial, hinterlindia a ser atendida, condigOes
geomorfologicas favoraveis de comunicacdo entre a terra € o meio
aquatico — aguas calmas e profundas — relevo que possibilite a seguranca
das embarcagdes — mirantes naturais, sitios estuarinos, areas abrigadas —
assim como locais que possibilitem o desenvolvimento humano, ou seja,
disponha de agua potavel e alimentos. Importante ressaltar que a
alteragdo de qualquer um desses fatores pode comprometer a
sustentabilidade e o desenvolvimento portuario.

Portos sempre tiveram uma relagdo intima com a historia das
cidades, visto que ao se buscar as condi¢des geograficas favoraveis a
constru¢dao do porto, aguas calmas e profundas, também se levava em
consideracdo as condi¢des territoriais adequadas a urbanizagdo,
mananciais de dgua potavel e uma posicao estratégica que possibilitasse
o desenvolvimento do comércio”. Assim, pode-se dizer que a
construgdo do porto e o nascimento da cidade portuaria praticamente se
confundem e, ao tratarmos hoje da integracdo porto-cidade,
simplesmente estamos resgatando um elo que se perdeu em razdo de
politicas governamentais que, por questdes estratégicas e politicas,
houveram por bem separar a gestdo administrativa do porto e o Governo
Municipal.

No Brasil, o isolamento administrativo-gerencial dos portos em
relacdo a cidade ¢é historico, visto que, na maioria das cidades portuarias
brasileiras, a constru¢do do porto moderno foi delegada a empresas
privadas, fortemente ligadas ao Governo Federal que, por essa razio,
exploraram e vem explorando a atividade portudria por décadas.

No inicio de 1800 até 1933 as atividades portudrias privadas
definiram este afastamento, pois o carater de desenvolvimento
econdmico envolvia interesses alheios ao lugar, utilizando a estrutura da
cidade de forma irresponsavel e predadora.

*» GITAHY, Maria Lucia Caira. Ventos do mar: trabalhadores do porto, movimento operario e
cultura urbana. Sdo Paulo: Editora da Universidade Paulista, 1992.
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Nesses portos, o trabalho era basicamente bracal e apoiado na
mao-de-obra escrava (encontrada em abundancia nas cidades litoraneas)
pode ter despertado o interesse do setor pela exploracdo das atividades
portuarias. No Império a modernizagdo portudria conseqiiente restringiu-
se a construgdo de meros atracadouros de madeira com pequenos
trapiches, nestas aguas abrigadas (em baias ou canais), estes portos
surgiram amparados entdo ndo apenas pela geografia satisfatoria, mas
também e principalmente pelo suporte de cidade que ali se encontrava.

Assim, apesar de a economia dos municipios portuarios ser
reflexo direto do porto e dos ciclos econdmicos nacionais e
internacionais, o distanciamento administrativo e a fragilidade dessa
relacdo de dependéncia levou, paulatinamente, os municipios a
“langcarem mao” de uma conseqiiente identidade maritimo-portuaria, a
fim de promover outras atividades econdmicas que dessem maior
estabilidade e sustento a arrecada¢do do municipio. Dessa maneira, com
o tempo, o porto ¢ a cidade se tornaram cada vez mais entidades
auténomas, complexas, dindmicas, que se inter-relacionavam apenas
territorialmente, apesar de uma parcela significativa da populagdo ainda
depender das atividades portuarias para sua subsisténcia.

Nas ultimas décadas do século XX, para que fosse atendida uma
nova demanda logistica globalizada, foi necessdrio um processo de
modernizag¢do dos portos no Brasil, sendo que esse fato, em principio,
teve por conseqiiéncia um impacto socio-econdmico negativo para as
cidades, como uma reducao significativa da mao-de-obra empregada nas
atividades portuarias.

Um dos fatos principais dessa mudanca foi o advento da
intermodalidade® que, para se tornar viavel, depende da padronizagio
dos meios de transporte de carga maritimo-terrestre, por meio da
unitizagio®' de cargas em contéineres.

0 «A intermodalidade é um atributo da capacidade de transferéncia de uma carga de um modal
para outro. Por exemplo, o contéiner ¢ facilmente transferido para outro veiculo de transporte,
podendo ser manuseado agilmente, a custos adequados e com seguranca para outro meio de
transporte, sem que haja necessidade de que seu contetido tenha que ser desconsolidado
novamente e consolidados na formagao de nova remessa.” (PORTO, 2007, p.80, 84 ¢ 86)

®' Entenda-se por unitizagio de cargas, o desenvolvimento de modernos sistemas para sua
movimenta¢do, que consiste em acondicionar volumes uniformes em unidades de carga,
visando reduzir os custos de viagem ¢ o tempo de permanéncia dos veiculos transportadores
nos portos de embarque e desembarque, além de conceder maior seguranga a carga, eliminando
seu manuseio direto.
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Em decorréncia desse novo perfil logistico, ocorreram também
varias mudangas na ocupacdo do solo e no zoneamento das areas do
porto, visando a otimizag¢do dos espacos e novas areas para construgdo
de terminais de carga, tornando a atividade portuaria intensiva em
capital e excludente de mao-de-obra.

Apesar de o novo ordenamento trazer varios beneficios para a
atividade portudria, como, por exemplo, macigos investimentos privados
no setor, o mesmo ndo se refletiu na integragdo porto-cidade, visto que
as transformacgdes portudrias ocorreram de forma paulatina e reativa,
conforme demanda, faltando ao processo maiores investimentos
governamentais em infra-estrutura, planejamento, visdo estratégica e
integrada a realidade local.

2.4.3 Porto x Cidade x Meio Ambiente.

Um problema que salta aos olhos ¢ o fendmeno do crescimento
desordenado das cidades, que afeta de maneira significativa os outros
atores do estudo. Pode-se afirmar que hoje a poluigdo gerada pela falta
de saneamento basico em todos os niveis assola os sitios estuarinos ¢ um
dos principais fatores de degradagdo ambiental. Prejudica a
balneabilidade das praias, a pesca e também a atividade portudria.

A lacuna administrativa entre o porto ¢ a cidade perdura por
varias décadas, passando ambos por transformac¢des administrativas e
territoriais significativas que, pela falta de planejamento e gestdo
ambiental, gera uma série de conflitos urbano-portuarios, como veremos
a seguir.

Na década de 1950, inicia-se um sensivel processo de mudanca
na ocupacdo do litoral brasileiro, onde os setores industriais ligados ao
transporte maritimo — seja pela importacdo de insumos ou exportagio de

Definigao: http://www.portogente.com.br
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produtos — passam a se instalar proximos aos portos ~. Nas palavras de
63 o R X

Santana™ esse fato contribuiu para divisdo entre a cidade e o porto:

Uma diversidade progressista de fatores,
especialmente o desenvolvimento industrial dos
portos, produziu uma divisdo entre a cidade e as
atividades  portudrias. O porto  tornou-se
inacessivel. Sua presenca, uma barreira fisica
entre a cidade e o mar, um ponto de conexdo
isolada entre os modos de transporte, sem
compromisso com a movimentagdo de cargas fora
de suas instalagbes. Da mesma forma
comportavam-se os municipios, cada qual com
seu territorio.

Assim o desenvolvimento industrial das areas préximas ao porto
acelera um complexo processo social de urbaniza¢do das cidades
portudrias e regido™, haja vista a procura por moradia da populagdo
migrante, que passa a trabalhar nessas novas industrias. No entanto,
devido ao longo periodo sem grandes alteracdes na ocupagdo litoranea,
muitos municipios ndo estavam preparados® nem tampouco equipados
para receber essa populagdo. Portanto, a falta de estrutura urbana nas
cidades litoraneas leva a ocupagdo do solo sem o devido planejamento,
onde as familias com menor poder aquisitivo passam a se estabelecer em

2 Pode-se citar dois exemplos significativos dessa tendéncia de expansio industrial no Brasil:
os parques industriais de Cubatdo (Sao Paulo) e o de Camagari/Aratu (Bahia).

® SANTANA, Lidia. Revitalizagio de 4reas portudrias: referéncias para Salvador. Bahia
Andlise & Dados, Salvador, v.13, n2, set. 2003, p. 255.

# “A partir dos anos 1940-1950, é essa logica da industrializagio que prevalece: o termo
industrializagdo ndo pode ser tomado, aqui, em seu sentido escrito, isto €, como criagdo de
atividades industriais nos lugares, mas em sua mais ampla significagdo, como um processo
social complexo, que tanto inclui a formagdo de mercado nacional, quanto os esforgos de
equipamento do territrio para tornd-lo integrado, como expansio de consumo em formas
diversas, o que impulsiona a vida de relagdes (leia-se tercerizag@o) e ativa o proprio processo
de urbanizagdo.” SANTOS, Milton. A wurbanizagdo brasileira. Sao Paulo: Hucitec, 1994.
(Estudos Urbanos; 5) , p.27.

% Analisando o cenario nacional, podemos observar que muitos municipios ainda continuam
sem condigdes de absorver a demanda de habitagdes necessarias para atender o processo de
urbanizagdo litoranea.
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areas inadequadas a habitacdo e cada vez mais distantes dos locais de
trabalho, formando as periferias urbanas.

Conjuntamente ao processo ¢ expansdo da industrializagao,
outra questdo afeta significativamente a ocupacdo do litoral brasileiro, o
fendmeno da “segunda residéncia”, como assinalado por Moraes®:

Trata-se do fenomeno da “segunda
residéncia”, altamente disseminado em longos
espacos dos entornos das capitais estaduais e das
grandes aglomeragées do litoral brasileiro. Tais
residéncias de veraneio podem ser apontadas
como o fator numericamente mais expressivo da
urbanizagdo litoranea, pois ocorrem ao longo de
toda a costa, revelando um dinamismo que se
mantém (obviamente em ritmo menor) mesmo em
periodos de crise acentuada do setor da
construgdo civil no pais.

Devemos também observar que esse novo processo de ocupagao
do litoral, gerado pela instalagdo das indistrias de base proximas ao
porto e pelo fendmeno da “segunda residéncia”, traz também uma
populagdo de menor poder aquisitivo, que passa a trabalhar nos servigos
menos qualificados da indistria e na construgéo civil.

A modernizagdo da industria e a crise econdmica que afetou o
Brasil nos anos 80 e 90 afetaram diretamente a empregabilidade dessa
populagdo, o que desencadeou a formagdo de varias favelas no litoral,
inclusive proximas aos centros portuarios. Logicamente, esse fato
somado ao processo natural de urbanizagdo cria uma realidade litoranea
de desigualdades, que exerce forte pressdo socio-ambiental, como a
apontada por Moraes®’:

% MORAES, Antonio Carlos Robert. Contribui¢ées para a gestio da zona costeira do Brasil:
elementos para uma geografia do litoral brasileiro. Sao Paulo: Hucitec, Edusp, 1999, p. 38.

®” MORAES, Anténio Carlos Robert. Contribui¢ées para a gestio da zona costeira do Brasil:
elementos para uma geografia do litoral brasileiro. Sao Paulo: Hucitec, Edusp, 1999, pp. 39-
40.
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Em todas as escalas, tais populagoes
chegantes ndo sdo assimiladas pela economia
formal local, constituindo segmento marginal que
exerce forte pressdo social ao aumentarem a
demanda de servicos wurbanos, num quadro
marcado por caréncias estruturais historicas
neste setor. [...] Tais populagcdes sobrantes vio
alojar-se no espago urbano litordneo exatamente
nas dreas deixadas sem wuso pelas outras
atividades, — geralmente  dreas de grande
vulnerabilidade e /ou protecdo ambiental. [...J
Trata-se do processo de favelizagdo, que ao lado
(nos dois sentidos) da segunda residéncia, vai
compor a paisagem das periferias das grandes
aglomeragoes e capitais litoraneas. Geralmente,
as casas de veraneio ocupando os melhores sitios,
e as favelas predominando nas dareas improprias
a ocupagado.

Com o objetivo de reverter esse cendrio de acelerado processo
de degradagio da costa brasileira, bem como consolidar o planejamento
ambiental como um instrumento basico para o desenvolvimento
sustentavel desse ecossistema tdo fragil e ao mesmo tempo tdo
disputado, na década de 80 foram promulgadas duas importantes leis no
Brasil. A primeira, que estabelece de maneira geral a politica ambiental
em todo o territorio nacional, e a segunda, que trata especificamente da
zona costeira. Sdo elas:

a) Lei 6.938/1981 — que dispde sobre a Politica
Nacional do Meio Ambiente — PNMA, incluindo
como recursos ambientais protegidos pela lei os
estudrios e o mar territorial;

b) Lei 7.661/1988 — que institui o Plano Nacional de
Gerenciamento Costeiro — PNGC.

Ambas estabelecem um instrumento fundamental para reverter
o processo de urbanizacdo sem controle, preservar os recursos naturais e
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garantir o desenvolvimento sustentavel. Trata-se do zoneamento
. 68 . 69
ambiental””, como definida por Silva™.

O zoneamento que abrange a integragdo
sistematica e interdisciplinar da  andlise
ambiental ao planejamento dos usos do solo, com
objetivo de definir a melhor gestdo dos recursos
ambientais identificados, controle da poluigdo,
preservagdo dos recursos naturais e a
restauracdo dos elementos destruidos ou
degradados pelo homem ou pelos proprios
fenémenos da natureza.

Tendo em vista a complexidade inerente a recuperacdo e
protecdo do meio ambiente, onde varios poderes e interesses se inter-
relacionam, a Constituicdo Federal de 1988 ja estabelecia em seu texto
uma série de regramentos que induzem & integragdo de esfor¢os para
atingir o meio ambiente equilibrado. Nesse sentido, ndo ha como ndo
citar o art. 255:

Todos tém direito ao meio ambiente
ecologicamente equilibrado, bem de uso comum
do povo e essencial a sadia qualidade de vida,
impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o
dever de defendé-lo e preservi-lo para as
presentes e futuras geragaoes.

e Posteriormente, em 2001, o zoneamento ambiental foi também estabelecido como

instrumento de planejamento municipal. Lei 10.257/2001 — O Estatuto da Cidade, art 4°., inc
11, alinea “c”.

6 SILVA, Américo Luis da. Direito do meio ambiente e dos recursos naturais. Sdo Paulo:
Revista dos Tribunais, 2004, p. 653.
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Nesse contexto de integracdo de esforcos, observa-se que a
questdo ambiental atinge também a legislagdo portuaria, abrindo novas
possibilidades de integracdo porto-cidade para garantir a
sustentabilidade porto, cidade e meio ambiente. Cabe destacar os
seguintes artigos da Lei 8.630/93, denominada Lei dos Portos:”

o Passa-se a exigir o Relatorio de Impacto sobre o Meio
Ambiente — RIMA, pra todos os contratos de
arrendamento e autorizagdo, sendo que o mesmo deve
ser precedido de consulta a autoridade aduaneira e ao
poder publico municipal (Art. 4°§ 1°.).

o E  estabelecido  oficialmente o  Plano  de
Desenvolvimento e Zoneamento do Porto PDZ (Art.30,
$1°inc.X).

o Cria-se o Conselho de Autoridade portudria — CAP,
com representantes dos poderes publicos federal,
estadual e municipal (art.31, inc. I).

o  Estabelece-se o dever de promover estudos objetivando
compativilizar o plano de desenvolvimento do porto com
os programa federais, estaduais e municipais de
transporte em suas diversas modalidades. (Art. 30, § 1°
inc. XI).

o Estabelece-se o dever do CAP em assegurar o
cumprimento das normas de prote¢do ao meio
ambiente. (Art. 30, § 1° inc. XII).

o Abre a possibilidade de arrendamento das dareas ndo
operacionais do porto para os usos culturais, sociais,
. .71
recreativos e comerciais’ .

™ Lei N° 8.630/93 - Lei dos Portos — Dispde sobre o regime de concessio e permissio da
prestagdo de servigos publicos previsto no art. 175 da Constituicdo Federal, e da outras
rovidéncias.
" Dec. N°. 4.391, de 26 de setembro de 2002 — art. 2°., § 3°. Na elaboragdo do programa de
arrendamento, a autoridade portudria observara as seguintes diretrizes: [...] V — revitalizacdo de
areas portudrias ndo operacionais, para usos culturais, sociais, recreativos e comerciais.
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Por outro lado, a legislacdo municipal sofre grandes mudangas
com a regulamentagdo dos arts. 182 e 183 da Constituicdo Federal de
1988, que estabeleceu o Estatuto da Cidade, com a promulgacdo da lei
10.257/2001, que traca as diretrizes gerais da politica urbana. Dentro
ainda do planejamento municipal, o Estatuto da Cidade estabelece uma
série de instrumentos que visam a reduzir os males da urbanizacdo, ao
meio ambiente natural e ao porto que compete em muitos casos, com as
cidades em termos de expansdo territorial e uso das vias de acesso —
principalmente rodovias, visto que a malha ferroviaria ainda depende de
uma série de investimentos para sua eficiéncia e atualizagdo
tecnologica.”

Assim, ainda que em paralelo, o porto ¢ a cidade passam a
adotar, com base no ordenamento juridico, uma série de agdes e de
planejamento de uso e ocupagdo do solo ¢ de saneamento ambiental.
Apesar de a legislagdo ambiental ser em alguns pontos genérica com
relagdo as acodes a serem adotadas, as diretrizes sdo claras, cabendo ao
executivo, porto privado e cidade, implementa-las por meio de
investimento, agdes e incentivos.

Cabe observar que, além dos passivos ambientais a serem
saneados nesse processo de integragdo, outras questdes surgem, visto
que o processo de urbanizagdo ¢ ainda acelerado. Com o aquecimento
econdmico nacional e internacional, intensificado principalmente nos
ultimos anos, a questdo portuaria passa a ser foco de investimento, haja
vista a historica propensdo exportadora de commodities do Pais.

Dessa forma, os conflitos socio-ambientais tendem a aumentar
caso ndo haja um planejamento integrado porto-cidade, em que se
respeite 0 meio ambiente, 0s espagos territoriais e, principalmente,
entendam-se cientificamente os vetores de desenvolvimento e
degradacdo ambiental, vetores esses que afetam, hoje e futuramente, os
espacos urbanos e portuarios. A partir desse entendimento, devem-se
adotar medidas corretivas e preventivas que conciliem o impasse entre
porto, cidade e meio ambiente.

Dentro do contexto urbano-portudrio, pode-se observar ainda a
falta de gestdo integrada e conflitos entre o porto e a cidade,

2
Lei N° 10.257/2001 - Estatuto da Cidade — Regulamenta os arts. 182 e 183 da Constitui¢ao
Federal estabelece as diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias.
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principalmente nos limites entre esses dois entes que ocupam o solo
urbano. Em muitos casos, a planta urbana praticamente ndo se relaciona
com a planta portuaria, ou melhor, as duas praticamente se evitam, por
meio de avenidas perimetrais, Sabe-se que esses corredores sdo
fundamentais para evitar o conflito urbano-portuario, no entanto, nem
sempre eles existem e, se existem, em algum ponto ocorrera o conflito,
haja vista que a cidade e o porto competem nas vias de acesso
rodovidrias.

Nessa questdo também entra a participagdo do 6rgdo ambiental
estadual e, em alguns casos, o 6rgdo responsavel pela gestdo da area
metropolitana, haja vista que o fendmeno da conurbagdo ¢ bastante
comum em regides portuarias e a solugdo de alguns problemas
ambientais dependera da acdo integrada porto-regido, como apontado
por Santana’:

A nova dindmica portudria, ao mobilizar
grandes superficies para a construgdo de
modernos terminais e centros de distribuicdo,
acessos terrestres eficientes e conexoes entre
infra-estrutura poe grande pressdo sobre a
estrutura urbana, implicando a necessidade de
um complexo planejamento ao nivel urbano-
regional que extrapole o territorio delimitado
pela drea do porto organizado.

Portanto, pode-se afirmar que os problemas que envolvem
porto, cidade e meio ambiente sdo desafiadores. No entanto, os avangos
legislativos que tivemos a partir dos anos oitenta nos levam a uma unica
conclusdo: a sustentabilidade econdmica porto-cidade depende do meio
ambiente ¢ nesse sentido somente com a integracdo de esforcos se
atingirda o equilibrio necessario a sadia qualidade de vida urbana e
viabilidade portuaria.

3 SANTANA, Lidia. Revitalizagdo de areas portuarias: referéncias para Salvador. Bahia
Andlise & Dados, Salvador, v.13, n. 2, set. 2003, pp. 226-227.
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2.4.4 Os Impactos Socio-Econémicos, Espaciais e Ambientais nas
Areas Urbano-Portuarias.

Além dos impactos urbanos abordados no item anterior, a
atividade portuaria é também, sendo principalmente, geradora de
impactos no meio ambiente natural. Dentre esses impactos, a poluicao ¢é
o principal foco de controle juridico, nacional e internacional. Conforme
a lei 6.938/81, que estabelece a Politica Nacional do Meio Ambiente,
entende-se por poluicdo a degradacdo da qualidade ambiental, resultante
de atividades que direta ou indiretamente:

prejudiquem a saude, a seguranga e o bem-estar da populagéo;
criem condigdes adversas as atividades sociais € economicas;

. 74,
afetem desfavoravelmente a biota'™;
afetem as condigdes estéticas ou sanitarias do meio ambiente; e
lancem matérias ou energia em desacordo com os padrdes
ambientais estabelecidos.

AN NN NN

Analisando-se essa definicdo, observa-se que, na atividade
portuaria, o potencial de risco ambiental é significativo, sendo que o
mesmo esta diretamente relacionado com o material transportado e com
a operagio realizada. Segundo Porto e Teixeira”, “as operagdes
portuarias se inserem tanto nos aspectos de risco como nos de tendéncia
de danos efetivos”, sendo os danos possiveis:

v por perda de carga, por acidente ou mé operagio;

™ “Biota: Corresponde ao conjunto de seres vivos, de origem animal ou vegetal, que vivem na
superficie do planeta Terra.” ROSS, Jurandyr L. Sanches (Org.) Geografia do Brasil. Sdo
Paulo: Edusp, 2005, p. 536.

& PORTO, Marcos Maia; TEIXEIRA, Sérgio Grein. Portos e meio ambiente. Sdo Paulo:
Aduaneiras, 2002, p. 80.
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v' dejetos produzidos pela atividade portudria proveniente das
embarcagoes, das instalagdes portudrias, das industrias;

v naufragios, abalroamentos, choques e outras colisdes na zona

portuaria;

explosoes e outros acidentes de grandes proporgdes;

derrames ou despejos acidentais ou propositais;

polui¢do ou contaminagdo acumulativa.

AN NN

Tendo em vista que portos proximos ou ndo das cidades
portuaria, sdo as maiores prejudicadas caso ocorra um acidente
maritimo-portudrio, em que seus reflexos afetarfo as outras atividades
econdmicas desenvolvidas no municipio, como a pesca e o turismo.

Para o gerenciamento de riscos de polui¢do, bem como a
gestdo da movimentacdo e armazenamento de dleo, faz-se necessaria,
conforme a lei, a elaboracédo de:

a) manual de procedimento interno;
b) planos de emergéncia individuais para o combate a
poluigdo por 6leo e substincias nocivas e perigosas.

Os planos de emergéncia deverdo ser aprovados e
consolidados pelo 6rgdo ambiental competente, na forma de planos de
contingéncia locais ou regionais, em articulagio com os o6rgdos da
defesa civil (Conf. Lei 9.966/2000, art.8°.). Assim, os planos de
emergéncia deverdo integrar agdes porto-cidade, dada a gravidade
envolvida na polui¢do do mar e seus reflexos na populagdo do municipio
portuario’®.

O Transporte de 6leo e substancias nocivas ou perigosas
devera respeitar as determinagdes da MARPOL 73/78, no que tange aos
livros de registro de 6leo e carga, sua localizacdo no navio, bem como

76 Os sistemas de gestdo sofrerdo auditorias ambientais bienais (Conf. Lei 9.966/2000, art.9°.) e
os portos organizados tém prazos para regularizar os manuais e planos (Conf. Lei 9.966/2000,
art. 31).
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os critérios para descarga de 6leo, substincias nocivas ou perigosas, €
lixo.”

Por fim, a lei 9.966/2000™ estabelece as infragdes e
sangdes, com multas entre R$ 7.000 (sete mil reais) e R$ 50.000.000,00
(cingiienta milhdes de reais) e a competéncia da autoridade maritima,
orgao federal de meio ambiente, 6rgdo estadual de meio ambiente, 6rgao
regulador da industria do petréleo e, o que merece destaque, o6rgio
municipal de meio ambiente, com as seguintes competéncias: a) avaliar
os danos ambientais causados por incidentes nas marinas, clubes
nauticos e outros locais e instalagdes similares, ¢ elaborar relatorio
circunstanciado, encaminhado-o ao 6rgao estadual de meio ambiente; b)
dar inicio, na algada municipal, aos procedimentos judiciais cabiveis a
cada caso; ¢) autuar os infratores na esfera de sua competéncia;

Além da poluicdo causada ?elo langamento de o6leo e outras
substancias no mar, Porto ¢ Teixeira’® apontam ainda varias outras
externalidades da atividade portudria, que afetam diretamente o meio
ambiente e necessitam de controle:

v’ poeira: como, por exemplo, as geradas no manuseio de cargas
granelizadas;

v ruido: gerado no trafego de caminhdes;

v" contaminagdo do solo: causada em acidentes ou manuseio
inadequado de cargas e na lavagem de contéineres;

v' contaminagdo ou poluigdo do ar: essa poluigdo pode advir da
operagdo de carga e descarga de materiais industriais e
agricolas, tais como soja em farelo, fertilizante, bauxita e
outros;

7 MARPOL 73/78 - A Convengdo Internacional para Prevencio da Poluigdo por Navios
estabelece regras para a prevengao da poluigdo por 6leo, por substancias nocivas transportadas
em fardos, contéineres, tanques portateis ou vagdes-tanque rodoviarios e ferroviario

™ Lei N° 9.966/00 - Estabelece as sangdes penais para os delitos ambientais de preservacio e
combate a poluigdo, como o Tratamento dos Residuos, Planos de Emergéncias Individuais,
Manual de Procedimentos de Riscos a Polui¢do e Autorias Ambientais.

” PORTO, Marcos Maia; TEIXEIRA, Sérgio Grein. Portos e meio ambiente. Sio Paulo:
Aduaneiras, 2002, pp. 84-86.
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v dragagem e o descarte do material dragado.

Assim, como podemos observar, os impactos ambientais da
atividade portudria vao muito além da polui¢do do mar, necessitando de
um sistema eficiente de gestdo ambiental, que integre a participacao dos
municipios portudrios nos planos corretivo, preventivo e emergencial.

Outra questdo também bastante discutida é o licenciamento
ambiental do porto, que apesar de ser exigida pela legislacdo ambiental,
ainda ¢ pouco adotada de modo integrado nos portos brasileiros.
Normalmente, os licenciamentos ambientais sdo fragmentados entre as
varias empresas arrendatarias dos servigos portuarios, no entanto a
integracdo dos mesmos ¢ fundamental para uma agdo eficiente e eficaz
de protecdo do meio ambiente, evitando que o mesmo seja banalizado,
como apontado por Rios e Araujo™:

[...] revela uma tendéncia preocupante de
desconstituir, passo a passo, um dos mais
importantes instrumentos de controle de polui¢do
e degradag¢do ambiental que é o licenciamento,
reduzindo-o a uma mera formalidade, em que o
que verdadeiramente importa ndo sdo os estudos
técnicos e as recomendagdes que os embasam,
mas o carimbo final como autoriza¢do para o
empreendimento  continuar a operar sem
nenhuma restrigdio ambiental. Sem duvida, a
eliminagdo do processo ou de fases essenciais do
processo de licenciamento, na prdtica, implicaria
um notavel retrocesso nas politicas publicas
ambiental.

8 RIOS, Aurélio Virgilio Veiga; ARAUJO, Ubiracy. Politica nacional do meio ambiente. In
RIOS, Aurélio Virgilio Veiga; IRIGARAY, Carlos Teodoro Hugueney (Orgs) O direito e o
desenvolvimento sustentavel: surso de direito ambiental. Sdo Paulo: Peiropolis; Brasilia, DF:
IEB — Instituto Internacional de Educagéo do Brasil, 2005, p. 161.
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O licenciamento ambiental®’ ¢, portanto, um instrumento
fundamental para garantir a sustentabilidade das atividades portuarias,
sendo equivocada qualquer interpretagdo no sentido de burlar o que
estabelece a legislagdo. Cabendo destacar que um trabalho ambiental
bem executado beneficiard a imagem do porto perante a sociedade, bem
como evitard gastos inesperados e expressivos para recuperagiao
ambiental no caso de acidente.

2.4.5 Planejamento Urbano e as Cidades Sustentaveis

Nas ultimas décadas as preocupagdes com relagdo a
qualidade de vida nas cidades tém se intensificado, concomitante ao
adensamento populacional que, sem o devido planejamento ou ma
aplicac@o dos planos, tem gerado uma série de conseqiiéncias negativas
a vida urbana, tais como ocupag@o em areas sujeitas a enchentes, trafego
intenso de veiculos, sobrecarga do transporte urbano e todo o tipo de
poluicdo (do ar, da agua e visual). De acordo com o Relatorio da
Situagdo Mundial das Cidades 2006/07, do Programa da Organizagdo
das Nagdes Unidas, no ano de 2008, pela primeira vez na historia, a
populagio das cidades ultrapassarda a de 4reas rurais®. “Assim,
conforme dados da ONU, mantendo-se os indices de crescimento e de
urbanizagdo, o Brasil, em 2020, possuira 55 milhdes de pessoas vivendo
em favelas”.

Além da pobreza e da exclusdo social geradas pela
expansdo horizontal das cidades em periferias despidas de equipamentos
urbanos e comunitarios, observa-se também a super-valorizagao de areas

8 0s principais instrumentos de analise para efeito do licenciamento ambiental sdo: plano de
controle ambiental (PCA), plano de manejo, plano de recuperagdo de area degradada e analise
de risco. (Ver PORTO; TEIXEIRA, 2002, p.132 — 178)

& Programa das Nagdes Unidas, para Assentamos Humanos (UM-Habitat), relatorio
apresentado na abertura do Forum Mundial Urbano — Vancouver/Canada. Fonte: Agéncia
Estado — 17/06/06.
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nobres e a especulacdo imobilidria, que promove a verticalizagdo das

edificagdes, o parcelamento do solo e, por conseqiiéncia, a sobrecarga
.y . . .83

das estruturas urbanas ja estabelecidas. Milaré™” expressa sua

preocupagdo ao apontar que:

Os elevados indices de urbanizagdo e,
inversamente, os baixos niveis de urbanismo vém
criando situagbes insustentdveis para o Poder
Publico e a coletividade. O inchago doentio dos
centros urbanos (aumento desregrado da
populagdo) ndo tem encontrado o contrapeso das
estruturas  urbanas  necessarias — (moradia,
trabalho, transporte e lazer), gerando-se dai
formas endémicas de males urbanos. E — o que é
pior — o fascinio das cidades e a concentragdo
populacional crescem sem o necessario controle
quantitativo e qualitativo desse crescimento.

Com o objetivo de promover o planejamento urbano nas
cidades brasileiras, bem como controlar e eliminar os problemas
causados pelo fenomeno da urbanizacdo, a Constituicdo Federal de 1988
privilegiou esse tema no Titulo VII — Da Ordem Econémica e
Financeira, Capitulo II, Artigos 182 e 183, estabelecendo a necessaria
regulamentagdo das diretrizes gerais da politica de desenvolvimento
urbano e implantagdo do Plano Diretor, instrumento basico da politica
de desenvolvimento e de expansdo urbana, obrigatorio para as cidades
com mais de vinte mil habitantes.

Ao se analisar o enunciado da lei e as diretrizes gerais
estabelecidas no Estatuto da Cidade, observa-se uma clara preocupagao
do legislador em harmonizar os fatores econdmicos®, ambientais e

% MILARE, Edis. Direito do Ambiente: doutrina, jurisprudéncia, glossario. Sao Paulo: Editora
Revista dos Tribunais, 2005, p. 717.

8 Apesar de a Constituicdo Federal de 1988 estabelecer a Politica urbana no Titulo VII — Da
Ordem Econdmica e Financeira, os aspectos sociais e ambientais também fazem parte desse
conceito e sua analise e aplica¢do deve ser integrada com os varios outros temas.



Cidade, Porto e Planejamento: Garuva, Cidade Passagem. Dione Romanzini 79

sociais urbanos, onde exatamente essa integracdo caracterizara a
garantia do direito a cidades sustentaveis® .

Assim, a Politica Urbana estabelecida no Estatuto da
Cidade dedica-se a aplicacdo de instrumentos que reduzam os males da
urbanizacdo, promovendo o urbanismo®® necessario a qualidade de vida
nas cidades.

Hé de se levar em conta que a politica de desenvolvimento
urbano sistematizada no Estatuto da Cidade deve ser um processo de
melhoria continua, adequando-se as mudangas (econdmicas, sociais e
ambientais) geradas pelo adensamento populacional. Nesse sentido, tal
missdo torna-se comprometida caso ndo disponha dos recursos humanos
e materiais necessarios para que as Prefeituras apliquem o que
estabelece a lei, lembrando que o Estatuto da Cidade apenas define as
diretrizes gerais, cabendo aos municipios a regulamentagdo dos varios
artigos da lei, com os dispositivos necessarios para aplicagdo dos
instrumentos de controle e planejamento urbano.

A Politica Nacional Urbana, além de ser
instrumento eficiente, é ainda um processo
continuo voltado para a melhoria constante da
qualidade de vida das nossas cidades. Todavia, a
sua eficacia serd alcangada apenas se os
Municipios  estiverem aparelhados para o
desempenho  das responsabilidades e dos
encargos que a Constituicdo Federal e o Estatuto
da Cidade lhes cometem.”’.

Com base nas palavras de Milaré, fica clara a necessidade de
investimento nos municipios para que a legislacdo seja devidamente
aplicada, ressaltando que, no caso do planejamento urbano, devera haver

8 Art. 2°., 1. da lei 10.257/01: “garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o
direito a terra urbana, a moradia, a0 saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao
transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes.”

& (...) urbanismo objetiva a organizagdo dos espagos habitaveis visando a realizagdo da
qualidade de vida humana. (SILVA, 2006, p.31)

% MILARE, Edis. Direito do Ambiente: doutrina, jurisprudéncia, glossario. Sdo Paulo: Editora
Revista dos Tribunais, 2005, p. 707.
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também mudanga na cultura politica dos gabinetes municipais, visto que
a maioria das prefeituras costuma adotar uma postura corretiva com
relagdo aos problemas urbanos, ¢ que a nova legislagdo vai muito além
dessa postura passiva, impondo a¢des preventivas que controlem e
restrinjam o uso da propriedade em prol do bem coletivo e do meio
ambiente urbano equilibrado, essencial a sadia qualidade de vida (art.
224, CF/88). Outra questdo que reforca a necessidade da atuacdo
proativa em nossas cidades € que as a¢des corretivas promovidas pelas
Prefeituras geram o “estresse urbano” e prejuizos de toda a monta para
os governos e principalmente para a vida citadina.

Quanto a aplicacdo do Estatuto da Cidade, cabe ainda
realcar a complexidade que envolve as agdes de preservagdo,
recuperagdo e revitalizagdo das areas urbanas, cuja dindmica em muito
difere do meio ambiente natural. Assim, o processo de melhorias
urbanas requer do poder publico agdes integradas multidisciplinares que
a0 mesmo tempo propiciem restricdes a ocupagdo do solo, organizem a
circulacdo e estabelecam medidas legislativas de respeito a convivéncia
nas cidades, tendo por objetivo basico desenvolver, da melhor maneira
possivel, o que estabelece a Carta de Atenas, ou seja, dar aos cidaddos
condigdes favoraveis de habitacdo, trabalho e lazer®®.

Feitas estas consideragdes, pode-se afirmar que depois da
Constituicdo Federal de 1988 ¢ do Estatuto da Cidade, ndo ha mais
como o poder municipal ignorar o direito do cidaddo a uma vida digna e
ao meio ambiente equilibrado, bem como esse mesmo meio ambiente
passou a ser o patrimdnio necessario a garantia da vida no planeta, como
nos ensina Silva®*

[...] a qualidade do meio ambiente se transforma
num bem, num patrimonio, num valor mesmo, cuja
preservagdo, recuperagdo e revitalizagdo se tornaram

8 As trés fungdes fundamentais para cuja realizagdo deve velar o urbanismo so: 1°) habitar;
2°) trabalhar; 3°) recrear-se. Seus objetivos sdo: a) a ocupag@o do solo; b) a organizagdo da
circulagdo; c) a legislagdo” Cf. Le Corbusier, Principios de urbanismo (La Carta de Atenas),
pp-145-146. In SILVA, José Afonso da. Direito urbanistico brasileiro. Sdo Paulo: Malheiros,
2006.p.31.

& SILVA, José Afonso da. Direito urbanistico brasileiro. Sdo Paulo: Malheiros Editores,
2006, p.818
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num imperativo do Poder Publico, para assegurar a
saude, o bem-estar do homem e as condi¢bes de seu
desenvolvimento. Em verdade, para assegurar o direito
fundamental a vida.

2.4.6 O Plano Diretor e o Desenvolvimento de Cidades Portuarias

A Constituicdo Federal de 1988, em seu artigo 225 caput,
define que ¢ dever do Poder Publico e da coletividade defender e
preservar o meio ambiente para as presentes e futuras geragdes. Assim,
para que esse dever seja cumprido de forma eficaz e harmonica, as a¢des
de defesa do meio ambiente urbano devem ocorrer de maneira integrada
entre 0s governos, a iniciativa privada e os demais setores da sociedade,
bem como planejada com base em principios e diretrizes bem definidas,
para que nao ocorram conflitos que prejudiquem o direito da populagéo
as cidades sustentaveis’ .

“O Plano Diretor ¢ o instrumento basico da politica de
desenvolvimento territorial do Municipio e integra o processo de
planejamento municipal, devendo o P.P.A., a L.D.O. e a L.O.A,,
incorporar as diretrizes e as prioridades nele contidas”. (Art 182, cap.1ll
—Lein?10.257 — Estatuto da Cidade).

Como sdo em numero de 16 (dezesseis) as diretrizes gerais
indicadas pelo art. 2° da Lei iremos aqui destacar apenas as que
julgamos as mais importantes para o desenvolvimento urbano.

Assim, (I) a garantia do direito a cidades sustentaveis, direito a
terra urbana, a moradia, a0 saneamento ambiental, a infra-estrutura
urbana, ao transporte ¢ aos servigos urbanos, ao trabalho e ao lazer; (1)
gestdo democratica da cidade; (III) cooperagdo entre os governos, a

D Art. 2°, 1. da lei 10.257/01: “garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o
direito a terra urbana, a moradia, a0 saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao
transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes.”
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iniciativa privada e os demais setores da sociedade no processo de
urbanizagdo; (IV) planejamento do desenvolvimento da cidade; (VI)
ordenagdo e controle do uso do solo; (VII) integracdo e
complementaridade entre as atividades urbanas e rurais, (IX) justa
distribui¢do dos beneficios e Onus decorrentes do processo de
urbanizagdo; (X) adequagdo dos instrumentos de politica econOmica,
tributaria e financeira e dos gastos publicos aos objetivos do
desenvolvimento urbano; (XII) protecao, preservacao e recuperagdo do
meio ambiente natural e construido, do patriménio cultural, historico,
artistico, paisagistico e arqueoldgico; (XV) simplificacdo da legislagdo
de parcelamento, uso e ocupagdo do solo e das normas edilicias, com
vistas a permitir a reducdo dos custos e o aumento da oferta dos lotes e
unidades habitacionais.

Apesar de o Estatuto da Cidade convocar todos os setores da
sociedade a participar do processo de planejamento urbano do
municipio, Medauar’ , a0 analisar as diretrizes do art. 2° do Estatuto da
Cidade, reafirma a competéncia precipua da administracdo publica no
exercicio da atividade urbanistica, coordenando a atuagdo direta e
indireta na propriedade urbana, a fim de direcionar a mesma a sua
fungdo social:

O teor dessas diretrizes  denota
percepgoes contempordneas e adequadas do
urbanismo e do direito urbanistico associadas a
modos renovados de atuag¢do da administragdo
publica, a qual compete precipuamente o
exercicio da atividade wurbanistica, seja
realizando-a diretamente, seja normatizando a
atua¢do de particulares, seja coordenando a
cooperagdo setor publico — setor privado”.

i MEDAUAR, Odete. Diretrizes Gerais. In: ; ALMEIDA, Fernando Dias Menezes de.
Estatuto da cidade: lei 10.257, de 10.07.2001: comentarios. Sdo Paulo: Editora Revista dos
Tribunais, 2004. p.25

°2 Idem. Ibidem, p. 26.
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Portanto, ¢ dever do Poder Publico Municipal adotar as medidas
cabiveis que garantam o planejamento das a¢des e a aplicagdo dos
instrumentos politicos e juridicos contidos no Estatuto da Cidade,
efetivando uma administrag@o participativa sob a triade da fung¢éo social
da propriedade, do desenvolvimento urbano e da gestdo democratica.

Dentre as diretrizes estabelecidas no Estatuto da Cidade, o plano
diretor ¢ hoje o principal instrumento de planejamento urbanistico e sua
obrigatoriedade para as cidades com mais de vinte mil habitantes,
conforme art. 182, § 1°. Da Constituicdo Federal de 1988, pretende
desenvolver nos municipios uma administragdo publica voltada para o
planejamento de metas que garantam o desenvolvimento urbano
sustentavel necessario ao bem-estar de seus habitantes. O Estatuto das
Cidades determina que nesse sentido, o plano diretor deve ser acolhido
como instrumento dos direitos estabelecidos na constitui¢do federal, tais
como a cidadania, a dignidade da pessoa humana, a func¢do social da
propriedade e o direito ao meio ambiente equilibrado.

Tendo por diretriz garantir o direito a cidades sustentaveis, ao
elaborar o plano diretor, deve o municipio portudrio levantar o cenario
real das suas diversas areas geograficas, no que tange a ocupagdo e uso
do solo, equipamentos urbanos e comuns existentes, perfil econdomico e
cultural da populagdo, bem como as possibilidades de desenvolvimento
econdomico, onde o porto, muitas vezes, ¢ o principal indutor da
economia local. Com base nesse estudo preliminar, cabe ao plano diretor
redesenhar as areas geograficas do municipio, definindo a melhor forma
de utilizar cada espaco, corrigindo assim as questdes que comprometam
a funcdo social da propriedade, por meio dos instrumentos da politica
urbana, estabelecidos no capitulo II do Estatuto da Cidade.






3. GARUVA

3.4 Caracterizacio Fisico Ambiental

Compdem a regido nordeste de Santa Catarina 5 cidades; 3 sdo
banhadas pelo mar aberto: Itapoa, Araquari e Sdo Francisco do Sul; e
duas pela baia da Babitonga; Joinville e Garuva.

Mapa 04 - Recorte da localizagdo dos Municipios Regido Nordeste —
Garuva e o movimento pendular entre grandes centros e o porto. Os
municipios de S2o F. do Sul, Itapoa e Garuva eram um so6 até 1963.

Fonte: Mapasc- http://www.mapainterativo.ciasc.gov.br/pontoaponto.phtml.
Tlustragdo Dione Romanzini

O Territério de Garuva integra um conjunto paisagistico que se
estende por aproximadamente 501 km? quilometros quadrados, na vasta
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planicie litoranea entre o Atlantico e a ultima ponta da Serra do Mar. O
diferencial do lugar se da pela grande cadeia de serras formando um
cinturdo muito préximo ao mar.

Imagem 05 - Serra/Planicie/Baia de Ingressdo e Mar

Itapoa
Mar

wf

SerraGeral,*

Fonte: Foto David F.Romanzini, 2007.

“A costa sul brasileira se inicia quando terminam as escarpas
florestadas da Serra do Mar na fronteira do Parand com Santa
Catarina™ bem junto as grandes “baias de ingressio marinha (...)
remanescentes dos afogamentos costeiros de sopés tectonicos da Serra
do Mar™* tipicas do litoral paranaense (Paranagua e Guaratuba) e norte
catarinense (Babitonga).

% AB’SABER, Aziz Nacib. Litoral do Brasil. So Paulo: Metalivros, 2001, p. 252.
* Idem, ibidem, p.248
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Seus sonoros nomes indigenas evocam e marcam
este invulgar compartimento paisagistico que
lembra, visto em imagens de satélites, pelo
serpentear das gamboas e canais naturais, o
desgrenhado perfil da cabeleira das medusas, a
contrastar com o sol, segundo famoso desenho de
Corbusier”.

Esta mesma paisagem se subdivide em Paisagem Natural:
Delimitada por elementos na forma de baias de ingressdo marinhas,
serras, planicies e mangues; ¢ Paisagem Construida: Na forma de
Cidades Industriais, Portos ¢ um importante nod viario de conexdes
modais.

As regides costeiras apresentam uma dindmica muito particular
devido a interag@o de varios agentes marinhos e continentais.

O recorte espacial da pesquisa também tem sua maior por¢ao
inserida nesta faixa da planicie e para compreensdo da paisagem local e
regional do nordeste de Santa Catarina serd necessario observar a
predominancia dos quatro grandes compartimentos geomorfologicos
que a compdem, sendo eles: baia de ingressdo maritima, planicie
costeira, serras e planalto serrano. (Ver Imagem 01)

O relevo regional varia de plano para forte ondulado,
predominando o ondulado e forte ondulado. As declividades oscilam
conforme as altitudes. Assim sendo a paisagem pode ser diferenciada,
basicamente, de acordo com as mudangas do relevo, que estd
representada pelos compartimentos acima mencionados’.

> SILVA, Nelson Saraiva da. Arquitetura da maior @ menor escala: vivéncias, projetos, e reflexdes
sobre os lugares marinheiros catarinenses. Sdo Paulo, 2005. 406 p. Tese (Doutorado) - Universidade
de Sao Paulo. Faculdade de Arquitetura e Urbanismo.p.192

° Dados do Centro de Cartografia Digital e sistemas de Informagdes Geograficas. Depto. De
Geografia Unville — Joinville SC.
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Imagem 06 - Planicie Costeira — Imagem 07 - Planicie Costeira —
Campos de Arroz Agricultura e Industrias.

Do ponto de vista pluviométrico, o planalto serrano, serras ao
Sul e ao Oeste, acarreta reducdo da pluviosidade nessa area, a sotaventos
das cadeias de montanhas, enquanto as serras e a planicie, livre invasao
de massas de ar maritimas, proporcionam chuvas bastante copiosas a
Leste ¢ Nordeste, intensificadas na regido pela influéncia orografica’’.

Imagem 08 - Corte Esquematico Clima.

il
R %mm‘m‘kﬁﬁ—’“
- (DRI ESQUEMATIEO WiloEioofd. vl

Fonte: SOTEPA — Sociedade Técnica de Estudos, Projetos e Assessoria Ltda —
Florianépolis/SC — Brasil. Estagcdo Meteorologica de Sdo Francisco do Sul.

" A chuva orografica, ou chuva de relevo. A chuva orografica é uma das causas da seca do
sertdo nordestino e da grande pluviosidade na Serra do Mar. Fonte: Depto. De Geografia
Unville — Joinville SC
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A posicdo geografica, a conformagdo do territéorio e a
proximidade do mar sdo fatores que tém influéncia decisiva nas
condi¢des meteorologicas da regido. O vale do rio Sai-Mirim tem sua
configuracdo caracterizada pela existéncia de serra a Oeste e ao Sul, e de
planicie e elevagdes pequenas a Leste, nas proximidades do litoral.

A vegetacdo dessa extensa regido ¢ variada, formando tipos
diferentes de paisagens. Desde os manguezais, ao redor da baia, as
densas matas sub-tropicais das encostas da Serra do Mar.

A mata atlantica catarinense esta preservada por lei **. Dos seus
9,5 milhdes de hectares, o Estado de Santa Catarina mantém uma
pequena parcela de sua cobertura floristica original.

Estas matas estdo, predominantemente, em locais
de dificil acesso e com topografia acidentada que
garantiram a sua protegio. E nestes locais que estdo os
mais ricos remanescentes da Floresta Ambrofila Densa
(Floresta Atldntica)99

Garuva por conta desta peculiaridade possui uma significativa
parcela de mata preservada, sendo que as condicionantes fisico-naturais
do municipio sdo ainda determinantes no que diz respeito a necessidade
de manutengdo de areas de preserva¢dao permanente (APP) conforme
estabelece a Lei Federal n® 4.771 e¢ a Resolugdo do CONAMA
303/2002. “Segundo parametros por esta legislacdo estabelecidos, mais
de 56%'® da érea total do municipio encontram-se nesta classe de uso
do solo”. Nos leituras técnicas foi possivel fazer algumas consideracdes
quanto as area preservadas.

% Art. 1° A conservagio, a protegdo, a regeneracio ¢ a utilizagio do Bioma Mata Atlantica,
patrimonio nacional, observardo o que estabelece esta Lei, bem como a legislagdo ambiental
vigente, em especial a LEIN® 4.771, DE 15 DE SETEMBRO DE 1965 ¢ LEIN° 9.985, DE 18
DE JULHO DE 2000. Regulamenta o art. 225, § 1°, incisos L, II, IIl ¢ VII da Constitui¢ao
Federal, institui o Sistema Nacional de Unidades de Conservagdo da Natureza ¢ da outras
providéncias.

) RIZZINI, C. T. Nota prévia sobre a divisio fitogeografica do Brasil. In: Revista Brasilera de
Geografia, n. 25, v. 1, Rio de Janeiro: IBGE, 1963.

19 [ eituras Técnicas para a construgio do PDP de Garuva.
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Contudo, os levantamentos nas APPs municipais
devem ser analisados de modo reticente, pois, em fungdo
da inexisténcia de uma base cartogrdfica detalhada, o
mesmo foi elaborado tendo como parametro apenas as
informagoes cartografiveis em escala 1:50.000. Nesta
escala ndo sdo passiveis de visualiza¢do inimeros cursos
d’agua, cujas margens também se enquadram como
APPs, ja que por efeito legal todos os cursos d’dgua,
sejam intermitentes ou perenes devem ser considerados,
necessitando portanto a comprovagdo de existéncia dos
mesmos in loco."”!

A legislacdo federal vigente tem sido agente de inlimeros embates
que se estabelecem tanto no uso e ocupagdo da area urbana, quanto nas
areas rurais. Embora a legislagdo municipal seja, em algumas
circunstancias, mais restritiva que a federal, exigindo a preservacao de
59,08% ' da 4rea municipal, ha casos em que a mesma se torna
ilegalmente menos restritiva esbogando a necessidade de revisdo de seus
parametros. No (Mapa 05) € possivel ver o comparativo entre as APPs
exigidas pela Resolugdo do CONAMA n° 30/2002 e a legislacao
municipal.

A maior restricdo da lei municipal, especialmente no que diz
respeito as encostas da Serra do Mar, localmente conhecidas como
Morro do Quiriri, € um fator bastante positivo, mormente por garantir
uma ampliada prote¢do aos mananciais de abastecimento. E, portanto,
cabivel ao municipio que a legislagdo municipal se funda com a federal
e incorpore as atuais determinagdes as demais restrigoes exigidas.

Outro fator relevante no entendimento da ocupacdo do solo
local e regional e a formagao da paisagem € a questdo das declividades,
cujas classes encontram-se subdivididas segundo padrdes técnicos'” é
possivel observar que as declividades superiores a 30% predominam nas
encostas das serras € em morro ¢ montanhas isoladas. A existéncia de
vasta area com declividade branda favorece o processo de uso e

1% eituras Técnicas para a constru¢io do PDP de Garuva.
192 Idem, ibidem.
103 Secretaria de Estado do Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente, 1999
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ocupagdo do solo urbano e rural. Com efeito, é nestas areas que se
localizam as porgdes mais densamente ocupadas. (Ver Mapas n’ 06 e
07)

As serras e a vasta planicie sdo drenadas pela Baia da
Babitonga que configura um dos grandes elementos da paisagem, seus
rios ou rias'® formam ruas navegaveis proporcionando acesso ao
interior do territdrio, este grande labirinto de aguas abrigadas serviu de
caminho para franceses, portugueses ¢ alemdes que chegaram para
desbravar a regido, que hoje configura Sdo Francisco do Sul, Garuva e
Joinville.

Um magnifico brago de mar penetra aqui, terra
adentro, entre o continente e a Ilha de Sao Francisco,
com uma situagdo portudria realmente rara e que pode
emparelhar--se com as do Rio de Janeiro e da Bahia'”.

A natureza nestes sitios se encarregou de produzir um mosaico
florestal caracteristico proprio para o clima predominante. A grande e
rica bacia hidrografica que irriga toda a planicie, combinada com a
existéncia de vegetacdo diversificada, acabou produzindo um solo
argiloso, em decorréncia da erosdo natural da serra, fortemente acido e
de pouca matéria organica.

Com area aproximada de 130 km?, a Baia da Babitonga banha
os municipios de Araquari, Barra do Sul, Itapod, Sdo Francisco do Sul,
Garuva e Joinville, onde encontramos uma grande extensdo de
manguezais que abrange 75% de todo o mangue do estado de Santa
Catarina'®
O ecossistema de manguezal, que predomina nas margens da Baia da
Babitonga, ¢ caracterizado por uma vegetagdo espessa, arblrea e
arbustiva, com muitas raizes aéreas, ¢ um ecossistema extremamente

1% Ria: Definigdes. QUANDT, Olavo Raul. Peabiru: o caminho velho. Joinville:

Letradagua, 2003, p. 23

19 AVE-LALLEMANT. Viagem pelo Sul do Brasil. 1953, p. 205.

1% KLEIN, R. Mapa fitogeogrdfico do Estado de Santa Catarina. Florianépolis:
FATMA/UFSC, Herbario Barbosa Rodrigues. 1978. p. 65
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sensivel a alteracdes do ambiente: com daguas pouco profundas e
flutuagdes de salinidade é elo entre os ambientes marinhos e fluviais. A
queda das folhas, aliada ao lodo e aos excrementos de animais, em um
ambiente onde ja uma mistura de agua doce dos rios com agua marinha,
da origem a um meio rico em nutrientes ¢ vital para a vida marinha,
sendo conhecido como seu bergario, habitat de caranguejos, aves,
peixes, mamiferos e répteis que do manguezal se servem para abrigo,
alimentacdo e reprodugdo.

A vegetagdo € caracteristica da regido, influenciada pelo oceano
compondo a diversificada planicie costeira, do mangue ao sopé da serra,
encontra-se o ecossistema de restinga que possui vegetagio herbacea'”’
ou arbustiva'®. Afastando-se do mar, apresenta-se como uma vegetagio
mais espessa, porém ainda arbustiva com a presenca de arvores baixas;
ha nessas matas muitas epifitas'®, principalmente bromélias.

Compoe ainda a planicie costeira, o conjunto de montanhas
onde se encontra o Morro do Cantagalo e o Morro da Pedra que
constituem parte da Peninsula da Sai, que drena as elevagdes para a
bacia hidrografica do Rio Sai-Mirim. Cabe ressaltar que as rochas que
compdem esta peninsula sfo diferentes em sua origem daquelas que
ocorrem na Serra do Mar. Estes promontorios que circundam a baia
estdo estrategicamente posicionados abrigando a entrada da baia dos
ventos fortes beneficiando a instalagdo de portos.

A Serra do Mar se sobrepdem a paisagem configurando
extenso cinturdo montanhoso e um dos mais fantdsticos cenarios
paisagisticos naturais do Pais, estendendo-se paralelamente a linha da
costa atlantica, desde o Estado do Espirito Santo, at¢é o Nordeste de
Santa Catarina no municipio de Joinville, separando o litoral do interior
do Brasil'"’.

E caracterizada entre a planicie costeira e o planalto, desniveis
muitas vezes superiores a mil metros. Suas encostas voltadas para leste
possuem inclinagdes elevadas, geralmente superiores a 30°, sendo

197 Herbaceas: Vegetagdo do tipo das gramineas. Botdnica Para Quem Gosta de Plantas,
Tarciso S. Filgueiras, ilustragdes de Simone Carolina Sousa e Silva. 2008, p.11.

1% Arbustiva: Vegetagdo composta por arbustos. Idem, ibidem, p.11

19 Epifitas: Vegetais que vivem sobre outro sem retirar nutrientes. Idem, ibidem, p.11

""" GONCALVES, Ménica Lopes; CARVALHO, Reginaldo Jos¢ de; GIRARDI, Fabiola;
FERRETI, Orlando; ROCHA, Samir Alexandre. Caminhos e trilhas. Editora Letradagua, Joinville,
2004.
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(Mapa 05 — APPs MUNICIPAL E FEDERAL)
Mapa tam. A3 colorido
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entremeadas por vales profundos e encachoeirados, guardando os
remanescentes mais preservados de floresta atlantica, protegidos pela
topografia acidentada que dificultou a sua exploragao.

Imagem 09 - Planicie Costeira - Baia da Babitonga e Cinturdo Granitoide
Costeiro prote¢do natural da boca da barra — Rio Palmital

Peninsula do Sai

Fonte: Foto Dione Romanzini 2007 -

7

A serraria costeira ¢ constituida pelos grandes macicos
montanhosos ¢ escarpados elaborados sobre as rochas graniticas e
granitoéides da serra do mar. As superficies de aplainamento reduzido,
preservadas em espagos intermontanos, possuem aptiddo a alguns tipos
de ocupacdo e uso do solo, principalmente no cultivo de bananas pois
funciona como prote¢do natural contra os ventos que ocorrem em
determinados meses do ano'"!

A Serra do Mar possui na regido diversas denominagdes de
acordo com a localidade: Serra do Quiriri, Serra Queimada, Serra Dona

" Dados do IBGE, referentes a 1992.
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Francisca, Serra da Tromba, Serra da Prata, Serra do Pirai e Tiririca.
Esta barreira montanhosa também ¢ considerada um grande divisor de
aguas, possuindo rios que desdguam diretamente para o oceano. Os rios
que nascem e drenam as encostas da Serra do Mar, diretamente para o
oceano, sdo caracterizados por vales encaixados, seguindo as estruturas
geologicas da regido e em geral, possuem grandes velocidades de suas
aguas, permitindo o transporte de grande quantidade de sedimentos
(fragmentos de rochas e minerais) conhecidos como seixos rolados e
areias.

Imagem 10 - Serra do Quiriri, Imagem 11 — Serra do Monte
Pico da Jurema a esquerda e Pico Crista
Garuva a direita
r

Fonte: Fot Dione Romanzini 200 7

Os picos da Jurema e Garuva formam o conjunto da Serra do
Mar que € considerado um dos mais belos da regido. O trecho conhecido
como Serra do Quiriri, fica em frente ao ntcleo urbano de Garuva. O
Pico da Jurema tem topo rochoso de 1.229 m. A direita estd o Pico
Garuva, com formato agudo e 1.292m de altitude. Do pico Garuva o
mais alto, vislumbra-se ao norte todo litoral sul paranaense,
comportando suas baias de Paranagud e Guaratuba, e as praias de
Caioba, Matinhos e Guaratuba.
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(Mapa 06 - Uso e Ocupagdo do Solo)
Mapa tam. A3 colorido
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Acolhendo a area urbana de Garuva, estd a planicie costeira, o
Canal do Palmital com a Peninsula do Sai. (Ver mapa 08)

A paisagem, muito verde gracas as chuvas constantes revela um
cenario unico. A vegetacao pertence a grupos de diferentes estratos da
floresta atlantica, desde a capoeirinha, capoeira, capoeirdo em estagio
avancgado de regeneragdo e, por fim, os campos de altitude. Conforme a
altitude aumenta a floresta secundaria da base cede espaco a uma
floresta mais preservada com arvores de porte maior.

A fauna ¢ diversificada e ainda ¢ possivel encontrar jaguatiricas,
macacos e cervos, além de inimeros espécimes de aves, como tucanos,
saracuras, macucos, etc..

O ultimo compartimento que merece destaque pertence ao
ecossistema denominado de campos de altitude (Ver Imagem 12), que
ocorre geralmente acima de 900 m no alto das serras e sobre o planalto,
determinando a transicdo da floresta ombrofila densa (atlantica) para a
floresta ombrofila mista (floresta de araucaria), apresentando uma
vegetacdo de campo limpos onde predominam as espécies herbaceas de
gramineas, € 0s campos sujos ¢ as matas ciliares (nas margens dos
rios)m.

O ultimo compartimento que merece destaque pertence ao
ecossistema denominado de campos de altitude (Ver Imagem 12), que
ocorre geralmente acima de 900 m no alto das serras e sobre o planalto,
determinando a transi¢do da floresta ombrofila densa (atlantica) para a
floresta ombrofila mista (floresta de araucaria), apresentando uma
vegetagdo de campo limpos onde predominam as espécies herbaceas de
gramineas, € 0S campos sujos e as matas ciliares (nas margens dos
rios)' .

"2 KLEIN, R. Mapa fitogeogrifico do Estado de Santa Catarina. Florianpolis: FATMA/UFSC,
Herbario Barbosa Rodrigues. 1978. p.85
3 1dem, ibidem; p. 86.
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Peninsula do Sai.
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Fonte: Google Earth — Destaque ilustragdo Dione Romanzini.
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(Mapa 08 — Densidade Demografica)
Mapa tam. A3 colorido
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A vegetagdo original que cobriu o planalto era floresta
ombrofila mista, mais conhecida como floresta de araucaria, sendo que
atualmente foi reduzida a pequenos refigios, normalmente protegida por
unidades de conservagao.

Imagem 12 — Planalto Serrano -Campos de Altitude

. Fote: Foto Dione Romanzini 2006.

Em breve definicdio Klein ainda traduz o planalto,
caracterizado por um relevo suavemente ondulado, com pequenas
elevagdes (colinas), apresentando clima temperado, ou seja, com
temperatura média anual de 16,5° C. O relevo reflete a estrutura
geologica que é formada por bacias vulcano-sedimentares''* de Joinville
e de Campo Alegre, originadas ha 600 Ma. Em Garuva apenas 5% da
porgado territorial do municipio pertence ao planalto que tem sua linha de
divisa contornando o pico das serras o restante esta em areas de planicie,
aonde se estabelece a trama urbana.

1 Processos Tectdnicos: Movimentagio das placas tectdnicas, que podem se agastar, colidir
ou deslizar horizontalmente na superficie do planeta, uma em relagdo as outras, gerando
estruturas do tipo dobras, falhas e zonas de cisalhamento (GONCALVES; KAUL, 2003).
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3.2 A Historia da Cidade

O Nordeste de Santa Catarina foi sendo desbravado por
caminhos estabelecidos por maos de diversas etnias, homens
desembarcados na baia da Babitonga que iniciaram a colonizagdo
adentrando o territorio.

As margens desta baia, nasceu Sao Francisco do Sul, cidade
onde Binot Paulmier de Gonneville'"® aportou em 1504, quatro anos
somente apos a data oficial do descobrimento do Brasil.

O dominio do territério entdo pertencia a Sdo Francisco do Sul
que com Garuva e Itapoa formavam com um Unico municipio.

Garuva inicialmente chamada de Sdo Jodo do Palmital, teve o
nome substituido por Garuva pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica quando em 1940, por intermédio da sua

Comissao em Santa Catarina cuidou de regulamentar as
denominagdes das cidades e vilas do Estado, que tinham designagdes
semelhantes ou iguais''®, em outras localidades do territorio nacional.

O nome Garuva ndo tem traducdo, sabe-se somente que ¢ um
nome indigena com raiz no Tupy-Guarany proveniente de uma arvore
com madeira de cor amarelada conhecida como canela-ferrugem,
canela-amarela ou canela-garuva''’. No inicio da colonizagdo do norte
do Estado era encontrada em abundéncia na regido da Serra do Quiriri;
esta madeira de cor e aroma agradaveis foi amplamente utilizada para
construgdo de casas e moveis fato que quase a fez desaparecer da
paisagem local.

Para um melhor entendimento do lugar, serd necessario utilizar

'S Binot Paulmier de Gonneville: Mercador francés. Capitdo de Gonneville, ao tentar repetir o
caminho portugués para as indias, acabou por alcangar, em 1504, a costa meridional do Brasil,
possivelmente em Santa Catarina.

16 VIEIRA, Gleison. Porto Barrancos Berco De Garuva, Joinville, Editora Letra D’Agua,
2007. p. 108.

"7 Canela-Garuva Nome Cientifico Nectandra rigida da fimilia das Lauraceae. Fonte:
EPAGRI. Manual ILWIS 2.23 for Windows. Florianépolis: Ciram/Geo — Geoprocessamento,
1999.
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a narrativa explicativa do francés Avé-Lallemant que adentrou a baia da

Babitonga em 1858 e seguiu para o Parana serra acima passando por
., . 118

Garuva; seu esmerado relato ja determinou o lugar como passagem :

Do lado setentrional do bragco de mar e do Rio
Sdo Francisco estende-se uma espécie de estrada pela
ingreme Serra das Trés Barras, da qual aquéle passo
recebeu o nome. Por ela pode-se alcan¢ar em quatro dias
o planalto do Parana. Mas essa chamada estrada é na
realidade vereda de gado e por ela dificilmente se pode
passar com animais de carga.

A origem da pequena cidade de Garuva ¢ incerto, poucos sdo os
estudos sobre esta parte de territorio que € a porta de entrada do norte do
Estado de Santa Catarina. Lendas e contos separados por linha ténue
confundem-se nas especulagdes da verdadeira histéria do lugar, a
suposicao de teses nem sempre conseguiram ser esclarecedoras.

Conforme pesquisas realizadas entre 3.000 e 2.000 anos atras
grupos humanos chamados de paleoindios'"’ ja perambulavam por ali.

Toda regido era coberta por restingas e manguezais facilitadores
do surgimento dos sambaquis, vestigios destes indios que resistem ao
tempo, encontrados no Palmital, Barrancos, Minas Velhas e¢ Sao Jodo
Abaixo, bairros de Garuva que ficam mais proximos aos rios ou
“rias”'*’ da baia da Babitonga.

Muitos vestigios, porém, comprobatorios de indios, jesuitas,
espanhdis e franceses, foram destruidos por aventureiros que passaram
ali, em busca do ouro que supostamente foram escondidos em cavernas
e ruinas das poucas edifica¢des deixadas por eles.

"SAVE-LALLEMANT, Robert. Viagens pelas provincias de Santa Catarina, Parana e Sdo
Paulo (1858). Belo Horizonte: Editora Itatiaia; Sdo Paulo: Editora da Universidade de Sao
Paulo, 1980. (p. 195 € 201)

% Paleoindios: Paleoindio é o nome dado por Neves aos esqueletos antigos (de mais de 8.000
anos de idade) que, como Luzia, se parecem mais com populagdes atuais da Africa subsaariana
e da Australia do que com os mongoloides (asiaticos tipicos), como os indios atuais. (Sanders,
William. T.; Marino, Joseph. p. 13 — 18)

120 Rias: Mesmo significado que Rios, porém com ressalvas. Confusdo de interpretagio
conforme idioma de alguns cartografos, escritores e botanicos da época. Fonte: (QUANDT,
2003, pp. 23- 24).
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Este vai e vem de indios e jesuitas caracterizaram o lugar ndo
como fixo, mas sim como lugar de passagem. Alguns destes vestigios,
gravados desde a pré-historia, foram comprovados e certificados em
Oficinas Liticas'”' as margens do rio Sio Jodo e os Sambaquis'*
encontrados em varios pontos do territorio garuvense.

O homem primitivo esteve entdo por la, fase composta por
ocupagdo de grupos pré-ceramistas cagadores e coletores os chamados
construtores dos sambaquis'>.

A tarefa da historia, (...) quando o mundo da
verdade se apagou, é estabelecer a verdade desse
mundo."”!

12" As oficinas liticas, também chamadas de estagdes liticas ou brunidores, sdo vestigios

deixados pelos individuos pré-historicos que se utilizavam do diabasio (rocha basaltica) e mais
raramente do granito para afiarem e polirem seus instrumentos de pedra. Podemos classificar
em duas espécies de vestigios: Os polidores: depressdes circulares em forma de pratos,
decorrente do polimento de instrumentos. Apds adquirido o formato, acredita-se que poderiam
ser utilizadas como moenda de grios e outros. Os afiadores: marcas em forma de frisos
deixadas pelo homem pré-histérico que se utilizava das pedras também para dar fio aos seus
machados e laminas. Fonte: www.geocities.com/oficinaliticas.htm

122 A palavra tem origem guarani: Tambd - conchas e Qui - monte. Os Sambagquis sdo montes
conicos de conchas, resultantes da ocupa¢do humana pré-historica. Nos extratos arqueologicos
de um sambaqui encontramos varios vestigios desta ocupagdo humana, como sepultamentos,
instrumentos liticos, fogueiras, restos de cozinha (como ossos de peixes, aves ¢ mamiferos
consumidos) e diversos tipos de adornos, como colares e enfeites labiais.  Fonte:
http://www.geocities.com

12 Tnformagdes coletadas no Museu do Sambaqui em Joinville

12 Marx, Karl. Manuscritos Econémicos-Filosdficos. Terceiro Manuscrito. Escrito: entre abril
¢ agosto de 1844 Primeira Edi¢ao: 1932



Cidade, Porto e Planejamento: Garuva, Cidade Passagem. Dione Romanzini 107

Imagem 13 - Espécie de Mapa Demarcando na pedra o caminho para a
Serra do Monte Crista.

Enquanto os indios usufruiam da natureza generosa nesta parte
do mundo, na Europa se discutia como o mundo seria dividido. Era
chegada a época das grandes descobertas e exploradores nduticos
ganhavam os oceanos. Em 1492, Cristévao Colombo chega as Antilhas,
e se estabelece o Tratado de Tordesilhas, a 370 léguas a Oeste de Cabo
Verde. Esta linha imaginaria, de polo a p6lo, cortava o Brasil desde a
Ilha de Marajé até a cidade de Laguna, em Santa Catarina. A linha
separava Garuva, cortando as localidades de Baraharas e Barrancos.'”’

O dominio do novo continente inicialmente atribuiu parte aos
espanhdis e parte aos portugueses, onde contempla o inicio do trecho
dentro do Estado de Santa Catarina do Caminho do Peabiru'*, um de

125 QUANDT, Olavo Raul. Peabiru: O Caminho Velho. Joinville. Letradagua, 2003, p. 31.

126 Os Peabirus (na lingua tupi, "pe" — caminho; "abiru" - gramado amassado) sdo antigos
caminhos, utilizados pelos indigenas sul-americanos desde muito antes do descobrimento pelos
europeus, ligando o litoral ao interior do continente. A designagdo Caminho do Peabiru foi
empregada pela primeira vez pelo jesuita Pedro Lozano em sua obra "Histéria da Conquista do
Paraguai, Rio da Prata e Tucuman", no inicio do século XVIIL
http://pt.wikipedia.org/wiki/Caminho_do_Peabiru.
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seus “trogos” ou ramais chamado Trilha dos Tupiniquins. Os jesuitas
batizaram esse caminho de Caminho de Sdo Tomé, tendo-o utilizado nas
suas atividades de evangeliza¢do e aldeamento de indigenas, na regido
do rio Parana, ainda em meados do século XVI. Tal caminho terrestre
conduzia as regides das Missdes também conhecido como Caminho do
Monte Crista que foi o mesmo usado pelo navegador Cabeza de
Vaca'”’. A presenca dos Jesuitas Espanhois na regido garuvense de Trés
Barras confirma que eles tinham mapas de caminhos ja tragados, e
estiveram ali para demarcar territério o maior indicio s@o as ruinas da
Capela de Santo Ignacio, situada entre os deltas dos rios Trés Barras e
Cavalinhos no territorio de Garuva. (Ver Mapa 09)

O territério garuvense esteve muito ligado ao tropeirismo o que
o caracterizou, desde os tempos coloniais, como “lugar de passagem”.
Além de assentamentos desorganizados e individuais de poucos colonos
de origem predominantemente ibérica, o municipio s6 foi conhecer um
movimento colonizador importante e definitivo, no inicio do século XIX

O caminho das Trés Barras foi escolhido para
iniciar a Linha da Defesa devido a sua
importdncia: a comunica¢gdo com a Vila de
Curitiba, por onde descia o gado até Sdo
Francisco. As obras de construgcdo da Estrada da
Serra, pelo caminho da Dona Francisca,
iniciaram-se em 1856, ofuscando as Trés
Barras."”*.

127 Alvar Nufiez Cabeza de Vaca. Conquistador espanhol de familia nobre, era neto de Pedro de
Vera conquistador da Gran Candria. Em 1541-1542 ele teria realizado a caminhada do litoral
norte de Santa Catarina até Assungdo, no Paraguai. Aparentemente conforme alguns
historiadores tanto Aleixo Garcia como a de Cabeza de Vaca, foram feitas pelo caminho de
Trés Barras. (QUANDT, 2003. pg.09)

128 FICKER, Carlos. Historia de Joinville. Joinville: Ipiranga. 1965, p. 140.
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Mapa 09 — Delta do Rio Trés Barras e Cavalinhos.

Rio Trés Barras

Fonte: QUANDT, Cabeza de Vaca e o Peabiru. p. 93.

A Geografia foi determinante no tragado destes varios
caminhos: A baia da Babitonga, porta segura de entrada, depois larga
planicie, possui grande obstaculo que se opunha para ganhar o Planalto,
o pareddo de serras muito ingreme, com altitude média que vai de 25 m
até elevagdes de até 1.400.

Nesta regido encontra-se na localidade de Trés Barras uma
escadaria. A escada de granito, com 3 km de extensdo
(aproximadamente 3 mil degraus), foi o cenario da atividade mercantil
de tropeiros e da agdo religiosa dos jesuitas durante os séculos XVIII e
XVI. Ainda estudos cientificos sobre esta escadaria do Monte Crista,
ndo sdo conclusivos, mas ao que tudo indica sua localizagdo, foi a
melhor solugdo para chegar ao planalto em menor tempo, segundo
Ficker'” aparece na histéria como acesso anterior a Estrada Dona

' FICKER, Carlos. Historia de Joinville. Joinville: Ipiranga. 1965, pg. 134
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Francisca que parte do centro de Joinville e foi aberta pelo Império para
facilitar e transportar a troca do couro da planicie com a erva mate do
planalto.

INSTRUCOES PARA A ABERTURA DA
ESTRADA A CORITIBA. (§) A Estrada da
Coritiba deve principiar-se alegrando a picada
que ja existe e principia na margem direita do Rio
das Trés Barras, e se dirige dahi d Serra Geral ao
Sul do morro chamado — Crista de Gallo (...). O
administrador desta estrada tera a seu cargo, ndo
s0 a dire¢do immediata constante do trabalho,
mas o sustento de todos os trabalhadores, tirando
dos seus salarios, huma parte razoavel para Ella
lhe fazer hum rancho farto em que possdo comer
trés vezes ao dia; esta quantia sera regulada de
commum accordo com o Senho Commandante
Militar do Distrito”"".

O Monte Crista, nome dado por sua semelhanga a uma crista de
galo, tem acesso em meio a densa floresta, depois esta a escadaria de
granito que foi supostamente construida por padres jesuitas no século
XVIII. Porém, ha documentos comprovando que ela foi construida
antes por homens livres, contratados pelo Império. Outros estudos ja
identificam que houve sim a contratagdo para a construgdo, porém ela ja
estava 14, construida por indios que iam do Pacifico ao Atlantico em
busca da “Terra Sem Mal”"".

1% Discurso do presidente da Provincia de Santa Catarina, Francisco José de Souza Soares d’
Andréa, 1840; p.67 (Arquivo Nacional do Rio de Janeiro). Op.cit. Vieira, Gleison. Porto
Barrancos bergo de Garuva. Joinville, 2007; pg. 41

B! Terra sem Mal: Lugar do paraiso dos Indios. A Terra sem Mal era o lugar que os indios
Tupi e Guarani acreditavam ser a morada dos ancestrais e também acessivel aos vivos, sendo
possivel atingi-la de corpo e alma. http://www.terrasemmal.com.br
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T,

Fonte: www.altamontanha.com

Por volta de 1771 o territéorio da Vila de Sdo Francisco
configurava além da ilha uma porcdo de terras no continente
denominada Peninsula do Sahy pertencentes a Provincia de Santa
Catarina, a peninsula localiza-se defronte a ilha de Sdo Francisco, no
delta formado pelo Rio Sdo Francisco e o Rio do Palmital (Garuva); a
fronteira da Provincia banhada pelo Rio Say e o Mar Grosso'*. (Ver
Mapa 04)

A Primeira Colonizagdo de Garuva, no periodo de 1841 a 1847,
reporta a colonizagdo que ocorreu em Sdo Francisco do Sul, no Sai e no
Palmital, por ser esta parte da regido que formam o atual municipio de
Garuva. Percebe-se todo um processo de tentativas de povoamento
provavelmente vislumbrando a posicdo estratégica destas terras. A baia
da Babitonga sempre como ponto de chegada e partida um canal de
acesso e via de escoamento para as riquezas ali produzidas.

132 Mar Grosso: Expressio utilizada por navegadores quando se referem a um “Mar revolto”.
Fonte: BARICCO, Alessandro. Oceano mar. Sado Paulo: Iluminuras, 1996, p. 124. Dito
popular para “Mar Aberto”.
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Aquele pedago de mundo ganhou notoriedade quando em 1841
houve insolita tentativa de implantar uma comunidade baseada no
socialismo utdpico, pelo médico homeopata francés Benoit Jules de
Mure. Sua proposta se inspirava nas idéias do filésofo francés Charles
Fourier, que pregava o sistema cooperativista de trabalho e o amor livre.
As dificuldades e divergéncias entre os habitantes fizeram a tentativa
fracassar.

A tentativa de trazer o céu para a terra

invariavelmente produz o inferno, dizia
133

Popper

A relagdo de Garuva com as Utopias'* nasceu do outro lado do
oceano, com Fourier que responsabilizava o sistema capitalista pela
miséria e fome na sociedade, ja em 1832. Sua filosofia consistia “no
livre desenvolvimento das paixdes de um sonho. Um sonho de dois
homens, Dr. Mure e Sr. Derrion por uma sociedade mais justa. Parte da
histéria de Garuva esquecida que poucos conhecem. O lugar entdo foi
palco de relagdes internacionais capitalistas ou totalmente contrarias ao
capital quando sediando o embrido de uma das primeiras experiéncias
anarquistas do mundo.

Em 1842 o Dr. Benoit Jules Mure, inspirado entdo em tais
teorias de Charles Fourier, instalou o Falanstério do Sahy'*> ou Colénia

133 POPPER, R. .Karl. 4 légica da pesquisa cientifica. Sao Paulo: Cultrix, 2001.

134 «Utopia” ¢ derivado do grego e que significa a letra “nio-lugar”, mas que pode
simultaneamente ser entendido no sentido de eu-topia (“bom-lugar”) — para designar uma
cidade perfeita, surgiu com a publicagdo da obra de Tomas Morus “A Utopia” (1516), que
descreve o modo de vida das pessoas, caracteriza instituigdes politico-sociais e idealiza um
espago de vida especifico numa ilha imaginaria.

135 Falanstério do Sahy: Idealizada pelo farmacéutico Benoit Jules Mure que inspirado pela
proposta do filésofo francés Francois Marie Charles Fourier trabalhou arduamente para a
constitui¢do da entdo Coldnia Industrial do Sai. Mure conseguiu o apoio de um coronel local
de nome Oliveira Camacho e do entdo presidente da Provincia de Santa Catarina, Antero
Ferreira de Brito. Este apoio foi-lhe fundamental para posteriormente conseguir a ajuda
financeira do Governo Imperial do Brasil para seu projeto. Em pouco tempo no entanto,
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Industrial do Sai, com os colonos chegados da Franga ao Rio de Janeiro
em 1841. Houve dissidéncias, e um grupo, a frente do qual estava
Michel Derrion, constituiu outra coldnia a algumas 1éguas do Sahy, num
lugar chamado Palmital: a Colonia do Palmital (Falanstério do
Palmital). (Ver Mapa 10).

Caminhei sozinho para o objetivo, sem ter meios,
sem caminhos preparados. Eu, sozinho, teria convencido
vinte séculos de imbecilidade politica, e é em mim apenas
que as geragoes presentes e futuras terdo a iniciativa de
sua imensa felicidade. Antes de mim, a humanidade
perdeu varios milhares de anos, lutando loucamente

136
contra a natureza”.

Imagem 15 - Jornal de Ciéncia Social. Charles Fourier

PHALANGE

JOUBNALDE LA S SOCIALE

CHARLES FOURIER.

anis

AUOREREAS B L PEALLNER, B v, R b
.

Fonte: Revista do Instituto e Geografia de Santa Catarina de 1994, vol XII.

surgiram dissidéncias entre os colonos chegados da Franga, e um grupo, a frente do qual estava
Michel Derrion, constituiu outra coloénia a algumas léguas do Sai, num lugar chamado
Palmital: a Colénia do Palmital, hoje Garuva. No mesmo ano chegava uma nova leva de 117
pessoas resultando em maiores divergéncias e conflitos. Dos recém-chegados, uns
reembarcaram e outros dispersaram-se ¢ s6 ficaram 4 no Palmital e 28 no Sai, destes, 14
indecisos. Continuaram as desavengas, de modo que em 1843 s6 existiam no Sai 9 dos antigos
colonos, sem estabelecimento fixo. Em 1864 s¢ existia uma familia com 6 pessoas, podendo
considerar-se a colonia extinta. THIAGO, Raquel S. p. 47

136 Charles Fourier, op.cit THIAGO, Raquel S. p. 5
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Garuva foi fundada em 1914, pelo portugués Candido da Veiga.
No inicio do século XX, Garuva conheceu o ultimo fluxo de
colonizadores franceses, desta vez com intengdes exploradoras,
baseando seu desenvolvimento na cultura do palmito e da madeira de
lei.

Mapa 10 - Formacao da Cldade de Garuva e a cheada dos Franceses o
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Fonte: Google Earth — Dados THIAGORaquelS p.11-Ilustragdo 1ne Romanzini
Em 1921 foi criada uma empresa presidida pelo Monsieur

Docteur Albert Fromaget e estava ligada a Empresa Paix & Compagnie.
Projeto audacioso que tinha abrangéncia agricola, industrial e
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imobilidria. Uma Colonia batizada de Hercilio Luz foi fundada no
Palmital na mesma época, necessaria, pois industrias necessitam de mao
de obra para funcionamento e o chdo era desabitado, o acerto territorial
financeiro com o Estado foi assinado em 10 de junho de 1920.

A vinda dos franceses ligou o pontinho perdido no mapa ao
mundo real, um mundo fervilhante da era industrial. As exportagdes
levaram na época o nome de Garuva para além mar, colocando nas
mesas européias iguarias como frutas nativas e o palmito-Jussara'’’,
abundante naquela época na mata atlantica. A extragdo sem manejo
sustentavel de sapé, madeiras nativa, palmito e outras iguarias foram
excessivas e tornaram-se escassas paralisando as exportagdes e as
atividades na industria implantada para este fim. Os franceses foram aos
poucos abandonando o lugar. Com a debandada o lugarejo voltou ao
seu marasmo costumeiro € assim permaneceu por muitas décadas.

Tempos mais tarde na década de 40 passou por ali, um pouco
mais de progresso, com a abertura da antiga rodovia interestadual (terra
batida) que ligava Curitiba a Joinville. Depois de muito tempo em 1963
a emancipacdo efetiva da cidade veio, com o inicio da construgdo da BR
101", facilitando o acesso e trazendo mais divisas para Santa Catarina

17 Nome cientifico Euterpe edulis Martius da familia das Arecaceae (Palmae) Botinica Para
Quem Gosta de Plantas, Tarciso S. Filgueiras, ilustragdes de Simone Carolina Sousa e Silva.
2008.

138 Distrito criado com a denominagdo de Palmital, por lei municipal n® 222, de 22-10-1921,
subordinado ao municipio de Sdo Francisco. Em divisdo administrativa referente ao ano de
1933, o distrito de Palmital figura no municipio de Sdo Francisco. Pelo decreto-lei estadual n°
86, de 31-03-1938, o municipio de Sdo Francisco passou a denominar-se Sao Francisco do Sul.
Pelo decreto-lei estadual n® 238, de 01-12-1938, o municipio de Sdo Francisco do Sul voltou a
denominar-se Sdo Francisco. No quadro fixado para vigorar no periodo de 1939-1943, o
distrito de Palmital figura no municipio de Sdo Francisco. Pelo decreto-lei estadual n® 941, de
31-12-1943, o distrito de Palmital passou a denominar-se Garuva e o municipio de Sao
Francisco a denominar-se Sdo Francisco do Sul. No quadro fixado para vigorar no periodo de
1944-1948, o distrito de Garuva figura no municipio de Sdo Francisco do Sul. Em divisdo
territorial datada de 1-VII-1960, o distrito de Garuva permanece no municipio de Sao
Francisco do Sul. Elevado a categoria de municipio com a denominagdo de Garuva, pela lei
estadual n°® 953, de 20-12-1963, desmembrado de Sdo Francisco do Sul. Sede no antigo distrito
de Garuva. Constituido do distrito sede. Instalado em 29-02-1964. Pela lei estadual n° 1066, de
12-05-1967, ¢é criado o distrito de Itapoa e anexado ao municipio de Garuva. Em divisdo
territorial datada de 1-1-1979, o municipio ¢ constituido de 2 distritos: Garuva e Itapod. Pela lei
estadual n° 7586, de 26-04-1989, desmembra do municipio de Garuva o distrito de Itapoa.
Elevado a categoria de municipio. Em diviso territorial datada de 1-VI-1995, o municipio ¢
constituido do distrito sede. Assim permanecendo em divisdo territorial datada de 14-V-2001.
Palmital para Garuva alterado, pelo decreto-lei estadual n°® 941, de 31-12-1943. Fonte:
http://www.citybrazil.com.br/sc/garuva/historia-da-cidade
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inserindo Garuva no mapa do Estado. A abertura da primeira via de
acesso importante ligando o sul ao restante do pais trouxe a cidade para
aportar mais proxima da civilizagdo e seu desenvolvimento tomou outro
rumo.

No inicio da colonizagdo, Garuva foi mudando de lugar e isto
salpicou o territorio com pequenas localidades estabelecidas
estrategicamente, sendo anteriores a configuracdo do centro e dos
bairros, sempre acompanhando o desenvolvimento que seguia atrds das
conexdes de acesso, por mar ou rio. (Ver Mapa 10) A populagdo
basicamente sobrevivia das riquezas da mata e do mangue, da lavoura e
pecuaria de subsisténcia. Os primeiros habitantes foram se instalando as
margens da baia da Babitonga no lugar intitulado Peninsula do Sai,
distante uns 15 km do centro urbano atualmente configurado, os acessos
entdo eram por mar.

A trajetoria de Garuva nos mostra muitos contrastes historicos,
periodos de intenso desenvolvimento alternaram-se com épocas de
retrocesso, sendo que estes refrearam todo um processo de
desenvolvimento que apontou com os franceses. Outra parte da
populagéo estava entdo instalada a beira mar sobrevivendo da pesca e do
turismo na localidade de Itapema do Norte atual municipio de Itapoa,
territorio desmembrado de Garuva na década de 1980.

O Parana faz divisa com Garuva e houve época que até mesmo
os servigos como a luz elétrica e telefone vinham do Estado vizinho.
Obviamente que a distincia e a tecnologia da época definiam servigos
precarios, as chuvas interrompiam acessos € 0s servigos basicos ficavam
prejudicados.

O municipio de Itapod teve o seu decreto de emancipacio
assinado em 26 de abril de 1989.

As futuras administragdes ptblicas de Garuva, sem os 35 km de
praia, se empenharam na captagdo e atracdo de varias industrias, que, de
olho na localizagao estratégica e novas oportunidades geradas pelo Porto
de Itapoa, estdo configurando um promissor eixo industrial, mudando a
fisionomia urbana de Garuva.
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3.3 A Cidade Passagem

Os municipios vizinhos Garuva e Itapod ligados
obrigatoriamente pela passagem da SC 415, que outrora eram um,
devem voltam a somar forgas pelos interesses envolvidos com a
construgdo do porto. Um extenso corredor de acesso se formara
rapidamente as margens da SC 415, obrigatoriamente passando por
Garuva, area rural na sua grande maioria sem documentagdo oficial.
Para organizar o parcelamento do solo para fins urbanos, agravado com
a especulacdo imobilidria, a ordenagdo fundiaria agora aparece como
urgente, a iniciativa privada vem em busca do espago nas proximidades
de grandes polos consumidores e agilidade no escoamento da produgdo,
Garuva estd proxima a tudo no caminho de ligagdo.

Ja se antecipando aos problemas que surgirdo com a falta de
documentagdo das terras que deverdo se transformar em corredores de
servigos, industrias e depdsitos de contéineres, a SDR, sediada em
Joinville, desenvolve processos de regularizacdo fundiaria na regido, o
primeiro lote com 600 terrenos deverdo estar liberados antes da
conclusdo da SC 415 prevista para meados de 2010."°

A especulagdo imobiliaria e a corrida pela aquisicdo de areas
particulares nos corredores que levam ao porto forcaram o aumento da
area industrial, por forca de lei, recém aprovada em (2006) no PDP de
Garuva. Tudo comega a se precipitar com as possibilidades comerciais
do novo porto e o real impacto deste mega empreendimento referente as
transformacgdes regionais ainda é uma incognita tanto para a populagéo
que ndo estd sendo qualificada, como para seus administradores nos
trabalhos de planejamento que ainda nio tem rumo certo.

Sendo assim, o porto aparece como forte agente integrador
regional e potencial desagregador local da cidade de Garuva forgando
questionamentos na qualificagdo e planejamento do territorio.

13 Informagdes SDR. Sr. Manoel José Mendonga. Secretario de Estado de Desenvolvimento
Regional — Joinville. Reunido do Conselho Regional de Desenvolvimento em 20/03/2009 na
pousada Oliveira em Garuva.
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O processo acelerado de ocupacdo da regido norte do estado de
Santa Catarina marcado por vias, rodovias, ferrovias, portos e
aeroportos, levantam opgdes de investimentos, projetos e politicas de
acdo, ainda confusas, nas interligagdes entre os poderes federal, estadual
e municipal. A confusdo fica entdo por conta principalmente da falta de
informag¢des que um poder parece ndo disponibilizar para o outro e
principalmente pelo ndo atendimento as leis especificas, onde envolve o
Estatuto da Cidade e as licengas concedidas pelo IBAMA (EIA/RIMA).

O porto de Itapod é o primeiro porto 100% privado do pais'*,
ou seja, sua construcdo ndo depende diretamente dos governos e como ¢
um grande empreendimento as informacdes circulam apenas em altas
esferas federais. Como ja fundamentado nesta pesquisa o afastamento
entre cidades e portos ainda persiste, acontecia quando o porto era
colado a cidade e agora fisicamente afastado o problema tende a se
agravar, apesar de todo o arcabougo juridico disponibilizado para
amparar estas inter-relagdes.

Garuva abrange a regido costeira mesmo ndo tendo frente para
mar aberto, uma vez que possui grande parte do territorio envolvido por
mangues provenientes da Baia da Babitonga. Em decorréncia de sua
grande extensdo e da complexidade dos diferentes ecossistemas, a regiao
costeira nordeste catarinense ¢ muito sensivel aos efeitos das atividades
humanas. No caso da regido nordeste da costa catarinense, os
problemas sdo maiores do que a costa sul catarinense pela maior
ocupagdo e presenga de instalagdes industriais e portuarias de porte.

A regido nordeste ¢ historicamente industrial, dotada de um
porto em atividade desde 1912, polos quimicos, plasticos e um dos mais
expressivos parques metal-mecanico do pais.

Ali tem inicio a rota litordnea e traduz um importante elo
regional. Os fluxos do turismo e do futuro porto em constru¢do na Baia
da Babitonga complementam os elementos integradores do cenario.

Como nas demais cidades costeiras, as atividades turisticas sdo
consideradas como um setor de importante contribuicdo ao
desenvolvimento local. Entretanto, o crescimento urbano proximo aos
manguezais que ocupa grande area em torno dos canais da baia da
Babitonga, sofre com aumento consideravel de edifica¢des, “Evento da

140 Informagdes concedidas pela TECON.
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segunda residéncia”, assinalada por Moraes'*', construidas sem nenhum
tipo de fiscalizagdo ou critério expondo a delicada paisagem a
destruicdo. Muitas dessas residéncias permanecem vazias durante parte
do ano sendo utilizadas somente nos finais de semanas ou nos periodos
de férias. Observa-se ainda que a maioria das constru¢des nio segue os
planos de uso e ocupagao do solo da regido, ndo atendendo a legislagdo
local ou o Plano de Gerenciamento Costeiro. (GERCO)'*.

Garuva com a condi¢do de Cidade Passagem despertou o
interesse daqueles que apenas passavam e um olhar mais atento
vislumbrou na paisagem um promissor pélo turistico entre aqueles que
procuravam tranqiiilidade e boa pescaria. Segundo informagdes da
Secretaria de Turismo do Municipio nos ultimos cinco anos houve um
significativo aumento na procura por terras no porto Palmital (portinho)
em torno dos canais da baia da Babitonga. O propdsito é o lazer nos
finais de semana facilitada pela proximidade da regido Metropolitana de
Curitiba.

I MORAES, Anténio Carlos Robert. Contribui¢ées para a gestdo da zona costeira do Brasil:
elementos para uma geografia do litoral brasileiro. Sao Paulo: Hucitec, Edusp, 1999, p. 38.
2.0 GERCO: (Programa Nacional de Gerenciamento Costeiro) foi editado pela lei 7.661/88,
baseado na Politica Nacional do Meio Ambiente e na Politica Nacional para os Recursos do
Mar, esta ultima com a finalidade explicita de integrar a gestdo do uso racional dos recursos do
mar. O GERCO define a zona costeira como sendo o espaco geografico de interagdo do ar, do
mar e da terra, incluindo seus recursos ambientais e abrangendo a faixa maritima (faixa que
dista 12 milhas maritimas das linhas de base estabelecidas de acordo com a Convengdo das
Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar, compreendendo a totalidade do mar territorial), e a
faixa terrestre (faixa do continente formada pelos Municipios que sofre influencia direta dos
fendmenos decorrentes na zona costeira). Fonte: http://www.mma.gov.br/sitio/
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Imagem 16: Turismo Lazer — Imagem 17: Turismo Pesqueiro —
Baia (_i_a Babitonga Rio Palmital

Fonte: Foto Dione Romanzini 2006

O entorno da baia da Babitonga esta cedendo lugar para grandes
loteamentos pesqueiros. Comparando a area destinada ao loteamento
pesqueiro com a da trama urbana de Garuva ¢é possivel constatar a
importancia deste tipo de pratica para a cidade. A pesca ao robalo em
aguas da Babitonga ¢ responsavel pela vinda de pescadores de todo o
Brasil. (Ver Mapa 11)

A coloniza¢do de Garuva como ja foi mencionado teve inicio
pela regido banhada pela baia do Palmital, mas foi no entorno do
cruzamento da antiga estrada interestadual — via anterior a construgao da
BR-101 que se constituiu a via principal de ligacdo entre Joinville e
Curitiba - e a estrada Dona Margarida - atual SC-415 - que, a partir da
década de 70 teve inicio o processo de concentragdo urbana.

A antiga estrada ¢ hoje denominada Av. Celso Ramos e em
parte constitui a estrada colonial Otto Roeder, antiga Estrada
Interestadual, projeto de turismo rural hoje parcialmente abandonada
pela atual administracdo, que desconsidera o potencial turistico da
cidade refor¢ando apenas a tendéncia atual para a industrializa¢do.
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Mapa 11 - Loteamento de Turismo Pesqueiro.
Observagdo:Encontram-se ali varias pousadas.

Fonte: Google Earth — Ilustragdo Dione Romanzini

O tecido urbano publico linear conta com poucas ruas
pavimentadas, o transito é precario pela falta de conservagdo da malha
viaria, pavimentadas com paralelepipedos, outras com lajotas e a grande
maioria em torno de 95% ndo tém pavimento algum, sendo que nas
épocas de chuva se tornam intransitaveis. Ja o espago publico ndo linear
apresenta um quadro atipico em comparagdo com outras pequenas
cidades, a cidade possui apenas uma praca quase sempre mal
conservada. O mobiliario urbano é quase inexistente, contando apenas
com alguns bancos ¢ lixeiras na praga publica. Alguns poucos telefones
publicos e pouca sinalizagdo com identificagdo de ruas.
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Mapa 12 - Trama Urbana de Garuva
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Fonte: Google Earth — Ilustragdo Dione Romanzini - 2006

As edificagdes da cidade em uma primeira leitura sdo recentes,
salvo poucos exemplares que datam do inicio do século passado, fato
explicado pela pouca idade do municipio. A arquitetura de modo geral
ndo obedeceu a nenhuma linha ou estilo, segue um padrio de casas
econdmicas, sendo que grande parte ainda sdo de madeira. Os lotes tém
minimo de 12 m x 30 m, mas é comum encontrar lotes de tamanhos
diversos, portanto, a malha apesar de axadrezada, ndo ¢ padronizada,
variando muito conforme o loteamento. Nao existe na cidade um
departamento de patriménio historico e artistico, portanto ndo se tem
noticias de sitios ou edifica¢des tombados ou catalogados, componentes
da historia do lugar.

A malha viaria pouco organizada configura ruas sem calcada e
sem ciclovias. A cidade tem topografia quase que totalmente plana, mas
mesmo assim a grande frota de bicicletas ¢ desconsiderada, a escala do
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carro prevalece como principal nos grandes centros. Nao ha um esforco
para separar os espacos de circulacdo de pedestres e veiculos. Ha falta
de definicdo na relacdo entre rua, passeio publico e edificacdes,
desfavorecendo uma melhor relagdo entre os habitantes e a cidade,
prejudicando o (re) conhecimento do espago urbano. As artérias
principais como BR 101 e SC 415 determinam a configuragcao da malha
no restante da cidade e servem como passarela de observagdo para os
passantes que cruzam a cidade diariamente.

Garuva atualmente ¢ formada pelo centro, sete bairros e dez
localidades distantes e dispersas em grandes espagos vazios. Soltas na
generosa por¢do de terra a que pertencem, grande porg¢do de terras
basicamente composta de area rural (fazendas, sitios e chacaras), o
restante quase 60% sdo A.P.Ps. municipal e federal. (Ver Mapa 05
A.P.Ps)

A cidade consiste em um pequeno centro comercial, apenas
duas ruas, eixos de maior fluxo de veiculos e pedestres; ainda assim
serve as localidades afastadas, até mesmo a populagdo advinda de Itapoa
que funciona com dindmica diferente, movimentando-se apenas no
verdo. No comércio e prestacdo de servigos encontram-se profissionais
liberais, oficinas, bancos, consultorios, borracharias, eletricistas, enfim o
minimo necessario para servir a populago; juntos, representam cerca de
20% dos empregos gerados no municipio com concentragdo de servigos
na area central, que se estrutura prioritariamente em torno de dois eixos:
a Avenida Governador Celso Ramos, mais voltada ao comércio vicinal
(aos moradores da cidade) e a SC 415, conhecida como Avenida Parana
ou Rodovia Maximo Jamur, que, além de atender aos moradores, serve
ao fluxo de turistas que se destinam ao litoral. Também ao longo da BR
101 o comércio volta-se ao fluxo de passagem do turismo que segue
para as praias de Itapoa (SC) e Guaratuba (PR). (Ver Mapa 03)
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Imagem 18 - Centro de Garuva - SC 415 interligacdo BR 101
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Fonte: Foto e ilustragdo Dione Romanzini 2006.

Imagem 19 - Centro de Garuva - SC 415 interligacdo BR 101

Fonte: Foto e ilustragdo Dione Romanzini 2006.
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As localidades foram surgindo em decorréncia de
parcelamentos aleatorios, grandes areas que pertenciam a poucos, € 0s
desmembramentos foram ocorrendo conforme a necessidade financeira
dos proprietarios e da necessidade da expansao urbana.

A morfologia dos bairros na maioria malha axadrezada, foi
sendo tragcado seguindo as vias principais no sentido norte, sul e leste,
oeste sempre nas margens da BR 101 e SC 415, sendo ao norte Vila
Dona Margarida, Jardim Garuva, Garuva Acima, Sao Jodo Abaixo, Vila
Trevo, ao sul o Centro, Gidrgia Paula, Palmital, Urubuquara. Sul e
Norte aqui referenciado pela divisdo da cidade que se da em decorréncia
da SC 415 que corta ao meio o municipio. (Ver Mapa 12).

Uma breve descri¢do dos bairros identifica a vocacdo de cada
localidade. Pode-se iniciar a descri¢do pelo Quiriri separado do restante
do municipio pela Serra do Mar, denominada regionalmente por Serra
do Quiriri, Serra Feia e Serra do Inquererim (no original indigena) onde
estdo as nascentes dos rios Palmital e Quiriri. E a localidade mais
afastada do centro também conhecida como Alto Quiriri, ¢ necessario
passar pela localidade de Rio Bonito e pelo Distrito de Pirabeiraba em
Joinville, via BR 101; e Estrada Dona Francisca para alcanca-la. Nesta
regido de Garuva vem aumentado o numero de empresas que investem
na compra de grandes glebas como forma de garantir a “reserva legal de
compensagdo ambiental 1% aumentando a especulacdo imobiliaria e
expropriando da area os pequenos proprietarios. Ali se encontra ainda
mata atlantica preservada, flora e fauna em abundancia. Os acessos sdo
precarios € como as areas de terras ndo possuem documentagio legal,
seus proprietarios ndo pagam impostos, prejudicando a¢des de melhorias
na localidade. O Quiriri esta metade dentro de Garuva e outra metade
dentro do territorio da vizinha Joinville que travam por 14 uma disputa
de dominios e eleitores. Entdo ha um abandono de ambas, porque para
chegar até o Quiriri de Garuva ¢ necessario passar por dentro de
Joinville; a falta de definicdes de dominios entre os dois municipios
geram problemas e prejuizos para toda localidade.

' A Compensagdo Ambiental é um mecanismo financeiro de compensagdo pelos efeitos de
impactos ndo mitigaveis ocorridos quando da implanta¢do de empreendimentos, e identificados
no processo de licenciamento ambiental. Estes recursos sdo destinados as Unidades de
Conservagdo para a consolidagdo do Sistema Nacional de Unidades de Conservagdo — SNUC.
O instrumento da Compensacao esta contido no Art. 36 da Lei N° 9985 de 18 Julho de 2000
que institui o Sistema Nacional de Unidades de Conservagédo e regulamentado pelo Decreto n®
4340, de 22 de agosto 2002, alterado pelo Decreto n°5.566/05. Fonte: SNUC.
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Algumas localidades sofrerdo mais diretamente os impactos da
reestruturagdo da SC 415. Sdo elas: Minas Velhas que é a entrada da
ligagdo com o porto, localidade onde a SC 415 no km 11 fara o desvio.
Hoje a regido estd sendo preparada para receber um complexo retro-
portuario (Porto Seco) empreendimento contard inicialmente com 1
milhdo de metros quadrados. (Ver mapa 13) Sol Nascente ¢ Bom
Futuro.

A cidade se define para o lado sul imposi¢do frente aos
pareddes de serras ao norte iniciando subida ingreme, em diregdo ao
Parana.

Imagem 20 - Igrejinha do Sol Nacente. A SC 415 esta em
frente.

Fonte: Foto e ilustragdo Dione Romanzini 2006.
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Mapa 13 - Area destinada para o 1° Porto Seco em Garuva
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Fonte: Google Earth - Destaque Desenho Paulo Afonso Pereira da Rocha e Dione
Romanzini
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Os bairros centrais ja tém historico de impactos gerados pela SC
415, atualmente escoa o transito do turismo que divide a cidade ao meio.
Nos periodos de férias escolares, feriados e datas comemorativas os
congestionamentos alcangam varios quildmetros que se estendem sobre
a BR 101 encontrando a divisa do Estado com o Parana.

Mapa 14 - Garuva e o N6 Viario BR 101 e SC 415 acesso ao Porto de
Itapoa.
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Esses bairros centrais sdo basicamente ocupados por
trabalhadores da inddstria e do comércio. Muitas dessas sdo micro-
empresas familiares que estdo por toda parte na confecgdo do artesanato:
cipd, vime, rattan e taboa. Sdo expressivas manifestacdes culturais de
tecelagem artesanal executadas em ambiente familiar que, além da
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familia, agregam por vezes vizinhos e parentes. S8o pequenas
cooperativas informais, exercendo forte impacto sobre a economia local.

Imagem 21 - Centro Cidade de Garuva Cruzamento entre SC 415, Antiga
Estrada Dona Margarida e Av. Gov. Celso Ramos, Antiga Estrada
Interestadual.
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Fonte: Foto Dione Romanzini 2007

As relagdes no Brasil entre cidade-campo-industria tiveram
mudancgas radicais na segunda metade do século passado. Mas ndo
foram mudangas que reduziram o contraste entre ambas, como
imaginaram grandes economistas do século passado. A analise das
relagdes cidade-campo-industria hoje se da no todo, a composicao ¢ a
interligacdo entre eles fazem parte do Plano Diretor que por bem ou por
mal devera ser cumprido; anteriormente o campo ficava de fora e as
analises se restringiam a composi¢do do espaco urbano citadino.

A proximidade com Joinville a existéncia de grandes industrias,
j& nos anos 80 promoveu alteragdes no uso e ocupagdo do solo
municipal de Garuva, sendo que partes dos pequenos produtores rurais
foram absorvidos pela atividade industrial. Mais do que éxodo rural, o
municipio sofreu o éxodo agricola, onde em func¢do da dupla jornada de
trabalho houve a regressdo da area cultivada embora ndo alterando a
ocupagdo das areas residenciais centrais. Na tltima década, Garuva vém
sofrendo fortes alteragdes no padrio de uso e ocupagdo do solo
desencadeado pela atracdo de industrias, visto que a industrializagdo ¢
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um fator indutor da producdo do espaco urbano gerando a atragdo e
aglutinac@o de pessoas. A evolugdo no niimero de industrias instaladas
no municipio entre 2005 e 2009 teve incremento de 50% no niimero de
empresas abertas, em relagdo ao periodo de 2000 a 2004. E, apenas
neste ultimo ano 2009, o nimero de solicitagdes para a implantacdo para
novos empreendimentos ja ultrapassa a casa das 30 empresas em
processo de andlise na Prefeitura. A cidade acolheu nos ultimos cinco
anos pequenas e médias empresas onde se inclui a multinacional italiana
Marcegaglia que emprega aproximadamente 500 funcionarios e
atualmente estd em obras dobrando sua area fabril.

A recente industrializagdo do municipio constitui a génese do
processo de adensamento populacional, ativado pela atragdo de mao-de-
obra que se deslocando de outras areas, principalmente do Parana, na
busca de empregos, constituiu-se em populagdo flutuante que por via
das vezes ndo fixa residéncia na cidade.

Varias foram as investidas para a retomada do crescimento da
cidade de Garuva, sem sucesso. Agora com a chegada do porto parece
que a industrializagdo ¢é definitiva e irreversivel.

Analisando a dindmica da cidade percebe-se claramente o
porqué da cidade ter permanecido por longas décadas estagnada sem
desenvolvimento. Em 1° lugar, a populacdo que ndo tem propriedade na
localidade vem e vai, fixada apenas pelas possibilidades de trabalho, os
aluguéis sdo caros e os imoveis de péssima qualidade, justamente pela
falta de mao de obra especializada na constru¢ao civil. Em 2° lugar, a
proximidade a grandes centros com melhor infra-estrutura e muitas
opgdes de compras e lazer enfraquecendo o comércio local, pois os
moradores com melhor poder aquisitivo se abastecem nas vizinhas
Joinville e Curitiba pela facilidade de acesso e da pouca distancia. Em 3°
e ultimo lugar, a cidade ndo dispdem cursos profissionalizantes, curso
universitario ou técnico; quem tem condi¢des financeiras vai para as
cidades vizinhas, sendo que a Univille e a Udesc (na zona norte de
Joinville) estdo a apenas 20 minutos de Garuva. Isto prejudica o grosso
da populagdo que ndo se qualifica para ocupar as vagas disponibilizadas
pelas industrias que se estabelecem na cidade.

Esta mesma proximidade a grandes centros produtores, cortada
pela BR-101 e pela SC-415, que se por um lado pode ser prejudicial, por
outro ¢ facilitadora no que diz respeito ao escoamento da producdo
advinda de grandes centros produtores. Tal fato confere a Garuva um
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grande potencial de atragdo industrial, condicdo ampliada
exponencialmente pela a construgdo do porto de Itapoa.

Mapa 15 - Garuva como ponto de conexdo Regional, ponto de passagem
entre cidades e portos.

Fonte: Google Earth — destaque ilustrag@o da autora. Comentarios: A Ilustragdo

demonstra a importancia da cidade de Garuva como ponto de passagem nas conexdes

modais e interligagdes entre grandes centros produtores. Curitiba/Porto de
Paranaguéd/Garuva/Sao Bento/Joinville/Sdo Francisco/Itapoa.
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Imagens 22 : Industrias recém implantadas no Municipio.

Fonte: Fotos Christine Zwettler Teixeira — Secretaria de desenvolvimento Econdmico ¢
Turistico do Municipio de Garuva, 2009.
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Sendo assim justamente nesta expectativa de desenvolvimento,
visivelmente a solu¢do para a cidade em se tratando de divisas que
reside um grande problema que ¢ a ligacdo com Porto, a SC 415.

Os impactos da construgdo, recuperacao ou duplicagdo de uma
rodovia podem ser positivos ou negativos para a regido onde a obra sera
realizada. Tudo depende do planejamento e de projetos para amenizar o
impacto da obra no meio ambiente. Os impactos ambientais de obras de
infra-estrutura rodovidria normalmente sdo muitos ¢ como fazer para
diminuir esses efeitos é a principal questio.

Sabe-se, portanto que os impactos ambientais provocados por
uma obra de infra-estrutura rodovidria ocorrem de maneira diferenciada
nas distintas fases de planejamento, projeto, construcdo e operagdo da
rodovia. As fases de planejamento e projeto ndo sdo geradoras de
impactos ambientais significativos. J4 nas etapas de construgdo e
operacdo o meio ambiente ¢ impactado em maior ou menor grau, em
funcdo do tipo e do porte do empreendimento, bem como em fung¢éo das
caracteristicas ambientais da regido. Estes impactos sio avaliados
através do AIA- Avaliagdo de Impacto Ambiental, que é o instrumento
usado na maioria dos paises para se fazer a avaliagdo ambiental de
projetos potencialmente geradores de impactos.

Como exemplo de impactos positivos podemos citar a geracao
de empregos, escoamento da produgio, desenvolvimento regional. Para
estes impactos devem ser adotadas medidas para potencializa-los, como
priorizar a contratagdo de mao-de-obra regional, planejamento urbano
dos municipios cortados pela rodovia, incentivo ao turismo regional etc.

Quanto aos impactos negativos existem inumeras medidas a
serem adotadas para mitiga-los como, por exemplo, reposi¢do vegetal,
estruturas para conten¢do de produtos perigosos, passagens de fauna e
implantagdo de areas de protecdo ambiental.

Tomando-se por base os aspectos e procedimentos ambientais
considerados relevantes e constantes dos Editais de Licitagdo, acrescidos
de aspectos ambientais significativos das etapas de licenciamento;
implantagdo, duplicacdo e melhoria dos sistemas de transporte e;
operagdo dos referidos sistemas, foram selecionados indicadores
ambientais para uma avaliagdio do desempenho ambiental da
Concessionaria'**. Estes indicadores sio:

1% Empresa licitada que garantira atendimento, manutencio e conservacio da Rodovia em
questao.
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<

<

Inexisténcia de auto de infracdo;

Licenciamento Ambiental;

Elaboragdo e Implanta¢do de Planos, Programas, Projetos e/ou
Agdes de Controle Ambiental para mitigagdo dos impactos
ambientais na etapa de implantacao de novas obras;

Elaboragdo e implantagdo de Planos, Programas, Projetos e/ou
Ag0es para Monitoramento e Protecdo Ambiental na etapa de
conservagdo dos sistemas de transporte;

Planos e Programas para Atendimento a Emergéncias e/ou
Gerenciamento de Riscos, exigidos pelos oOrgios de
licenciamento e¢/ou necessarios a mitiga¢ao de impactos gerados
pelo sistema em operagdo;

Recuperacdo do Passivo Ambiental existente;

Ocorréncia e corre¢do de nao conformidades ambientais;
Atropelamentos de animais domésticos ¢ silvestres e focos de
incéndio;

Destinagdo adequada do lixo, residuos de poda, residuos da
construgdo civil e fresa de pavimento, 6leos e graxas, aplicagdo
de herbicidas, oriundos das etapas de implantacdo e
conservacao dos sistemas rodoviarios.

Implantagdo de planos, programas, projetos, treinamentos de
empregados, usuarios, prestadores de servigo, etc. visando a
protecdo do meio ambiente (ex: Sistema de Gestdo Ambiental,

Educacdo Ambiental, Desenvolvimento Regional etc.).
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(Mapa 16 — Garuva)
(Mapa sintese com os possiveis impactos na passagem pelas
localidades)
Mapa tam. A3 colorido.
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QUADRO 2 —-Garuva

Possiveis Impactos gerados pela passagem da SC 415.

Bairros Afetados Centro Minas Sol Bom
Diretamente Velhas Nascente Futuro
Uso do Solo Urbano | Rural Rural Rural
hab hab hab hab
Populacdo 10.200 +/-550 +/-360 +/-480
Impacto + - + - + - + -
Transito Cargas X | X X X
Escoamento da X | X X X
Produgdo
Transito Turismo X X X X
Geracgdo de renda X X X X
Poluigdo visual X X X X
Poluigdo sonora X X X X
Poluigdo agua X X X X
Poluigdo ar X X X X
Poluigdo Solo X X X X
Especulacdo Imobilidria X X X X
Deposito TEU’s Impedido | X X X
Geragdo de Empregos X X X X
Desenvolvimento local X | X X X
Desenv. Regional X | X X X
Acessos X | X X X
Saneamento Basico X X X X

de P.M.G.

Fonte: Analise de Dados, SDR Joinville, EIA — IBAMA e Depto. De Planejamento Urbano
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3.4 Os Projetos de Desenvolvimento S.C./Regiio Norte.

Garantir agilidade, encurtar distancias, remover gargalos,
reduzir custos, substituir modelos saturados e estabelecer vetores
estruturantes sdo algumas das variaveis logisticas indispensaveis para o
desenvolvimento do Pais.

Tanto nas esferas nacional quanto na estadual — sem contar as
iniciativas de cada municipio das principais regides do Brasil — o
momento parece propicio para a discussdo ¢ apontamentos para o setor
de logistica e garantir estas varidveis para isto podemos citar
desenvolvimento de varios planos: O Plano Nacional de Logistica &
Transportes (PNLT); Programa de Aceleragio do Crescimento
(PAC)'*; e o Planejamento Integrado de Ag¢des Descentralizadas do
Departamento Estadual de Infra-Estrutura do Estado de Santa Catarina.
(DEINFRA).

O PNLT foi elaborado e “fundamentado nos conceitos de
territorialidade, de seguranca e ocupacgdo do territdrio nacional, e de
desenvolvimento sustentavel do Pais, com eqiiidade e justica social”'*,
Acompanhando as diretrizes do Plano Nacional o Planejamento
Integrado de Santa Catarina visa especificamente resolver o impasse
entre os problemas de infra-estrutura: transportes x desenvolvimento
socio-econdmico.

O desafio de evoluir tecnologicamente — com racionalizacio
energética e outras medidas que visa a diminui¢do dos impactos
causados ao meio ambiente — forma o conjunto de idéias-for¢a do
PNLT. O planejamento busca atender a outras reivindicacdes da
sociedade como o desenvolvimento com redugdo das desigualdades

" PAC: Plano de Aceleragdo do Crescimento - O Governo Lula langou na segunda quinzena
de janeiro aquilo que denominou Programa de Aceleragdo do Crescimento 2007/10, um
conjunto de regras, compromissos de acdo e diretrizes de governo, que objetivam um
crescimento econdmico de 5% ao ano no periodo.

"6 Fonte: PNLT/FIPE.
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sociais ¢ uma ocupagio ordenada do territério. E o que se espera do
poder publico e dos profissionais, pesquisadores e instituicdes
envolvidas no planejamento de transporte e logistica no Brasil.

Outra meta do PNLT ¢ a de enquadrar e validar os projetos de
transporte em “vetores logisticos™*’ estruturantes do desenvolvimento
social e econdmico do pais.

Sendo assim diante da amplitude dos problemas e da
importancia estratégica do setor de transportes para a economia do pais,
o desenvolvimento do PNLT se mostrou ferramenta de suma
importancia para vencer os desafios impostos pela urgéncia do caos
modal Nacional integrando as a¢des Estaduais e Municipais.

Atualmente o debate referente a opgdo modal erroneamente
escolhida nas décadas passadas, ja encontra espaco e a opcao ferrovia e
hidrovia volta com forga, ndo ha mais como impedir seu avango neste
grande pais.

As ferrovias brasileiras transportam 25% do produto Interno
Bruto Brasileiro (PIB). Meio considerado ideal para grandes distancias,
o transporte ferroviario contabilizou investimentos de aproximadamente
RS 12 bilhdes desde 1996, apoés um grande periodo de abandono. As
expectativas futuras sdo atraentes se efetivamente realizadas. Estdo
previstos mais R$ 12,5 bilhdes até 2010, o que aumentaria a malha
ferroviaria brasileira dos atuais 28,5 mil quilometros para 31 mil
quilometros, de acordo com relatdrios do PAC.

A satura¢do do modelo rodoviario no Brasil ¢ uma realidade ¢ é
divulgado todos os dias nos noticiarios da TV, estradas esburacadas,
inseguras, sem sinaliza¢do adequada e com toda a sorte de problemas a
incompatibilidade ao utilizar, primordialmente, o transporte rodoviario e
fazer circular a maior parte de cargas pesadas em um pais de dimensdes
continentais.

Traduzindo esta preocupante situagdo em numeros € possivel
compreender o tamanho do problema: de 1,7 milhdes de Km de
estradas, apenas 196 mil Km sdo pavimentadas. Esse indice de
aproximadamente 11,5% de rodovias pavimentadas coloca o Brasil atras

"7 Por vetor logistico, entenda-se como todo espago territorial brasileiro onde haja uma
dindmica socioecondmica mais homogénea sob os pontos de vista de produgdes,
deslocamentos preponderantes nos acessos a mercados e a exportagdes; interesses comuns da
sociedade; patamares de capacidade tecnologicas e gerenciais, e problemas e restrigdes
comuns, que podem convergir para a constru¢do de um esforco conjunto de superagdo de
entraves e desafios. Fonte: PNLT
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do Uruguai, Suriname, Argentina ¢ Venezuela. “As estradas brasileiras
estdo entre as piores da América do Sul. A malha nacional atende a uma
frota de 45 milhdes de veiculos”'*.

Enfrentar os custos decorrentes de uma infra-estrutura precaria
¢ um dos problemas da producdo brasileira em geral ¢ fator relevante de
perda de competitividade e de aumento de risco. Ampliar investimentos
em infra-estrutura é condicdo bdasica para superacdo de gargalos e
aceleracdo do crescimento econdmico. Sendo assim o crescimento
equilibrado da industria depende ndo apenas da iniciativa e do esforgo
das suas proprias empresas, mas igualmente da efici€ncia global do pais.

O diagnostico nacional retrata que com excecao dos setores do
petroleo e de telecomunicagdes, a area de infra-estrutura vive um
periodo de progressiva deterioracdo e insuficiente expansdo. Existem
sérios problemas na oferta dos servicos de gas natural, energia elétrica,
portos, transporte de cabotagem e nos sistemas rodovidrio, hidroviario,
ferroviério, aéreo e de saneamento bésico'®’.

Mais do que em qualquer outro setor de infra-estrutura, existe
uma forte percepcdo que o Pais enfrenta uma profunda crise no setor de
transporte de cargas. A situacdo € critica e vem se agravando
progressivamente. Os problemas sdo antigos e bem conhecidos, sdo eles:

a. Elevada e crescente deterioragdo da rede viaria terrestre;
b. Auséncia de planejamento e de politicas de integragdo modal

(obs — ha tentativa de mudanga desse quadro com o PNLT);

c. Dificuldades de acesso aos portos, tanto terrestres quanto
maritimos;

d. Marcos regulatorio defasados e inadequado a evolugéo recente
do transporte no mundo;

e. Dificuldades de acesso aos portos, tanto terrestre quanto
maritimo;

f. Malha ferroviaria insuficiente para as dimensdes do Pais e com
gargalos em diversos trechos (os investimentos em ferrovias

cairam, entre 1980 e 1990, de 0,37% PIB para 0,02%);

g. Modalidades aquaviarias subutilizadas (hidrovias e cabotagem);

'8 Dados da Associagdo Brasileira das Concessionarias de Rodovias (ABCR).
"9 Informativo FIESC. Disponivel em: www.fiesc.com.br.
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h. Modelo de gestdo da maquina publica no setor de transportes
ultrapassado e ndo profissionalizado. Ha caréncia de estudos,
projetos e gestores.

Ocorre que todo este processo ndao ¢ pontual. A maioria dos
Estados tem graves problemas logisticos, gerando um efeito dominé por
todo o territorio nacional.

Em Santa Catarina at¢é 2010 ha urgéncia nos projetos para
ampliagdo da infra-estrutura logistica existente, que promovera a
integracdo do Estado com o Mercosul aumentando a competitividade no
escoamento da produgdo agricola e industrial do consumo interno e
exportagdo. A duplica¢do das BRs 101, 282, 280, 470 ¢ 116 ¢ os portos
de Sao Francisco do Sul e de Itajai deverdo ser modernizados.

A verificagdo entre as varias esferas do poder aqui se fazem
necessarias, pois a infra-estrutura de transportes do Estado deve estar
associada & do Brasil e a deste a da América do Sul. Todo um
emaranhado de ligagdes modais deve ser compreendido para Santa
Catarina que ndo pode pensar na sua infra-estrutura de forma isolada,
mesmo porque o Governo Federal ndo deve pensar, a seu encargo, no
desenvolvimento da infra-estrutura de transportes, de forma
independente. Devemos, portanto analisar as Infra-Estruturas de
transportes adequadas como condigdo essencial para o desenvolvimento
social e econdmico que deve atender as diversidades, fomentar a
integracdo e ensejar o crescimento equilibrado devendo ser planejada de
forma abrangente, contemplando a multi-modalidade e pensada em
termos logisticos.

Um amplo olhar na América do Sul que faz parte da Estratégia
central de desenvolvimento, integrando Estado x Brasil x América do
Sul se faz necessaria no que tange as infra-estruturas de transportes
dentro de um planejamento integrado. Ac¢des da Unido e dos Estados em
uma politica participativa aplicada a investimentos alinhados com o
planejamento integrado, infra-estrutura de transportes — integragdo
regional e multimodal obedecendo aos planos de longo e médio prazo.

Em Setembro de 2000, Presidentes Sul Americanos decidiram
impulsionar o processo de integracao regional como elemento central da
estratégia de desenvolvimento o objetivo foi de desenvolver a infra-
estrutura de transportes, energia e telecomunicagcdes sob uma visdo
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regional, buscando crescimento social e econdmico sustentdvel. Grandes
eixos de conexdo e desenvolvimento foram definidos:'>

Agdes e planejamento territorial orientado para o
desenvolvimento sustentavel. “Logistica de Transportes” analisando
caracteristicas do transporte multimodal no Estado, no contexto nacional
e internacional, frente aos cendrios do contexto globalizado, resultando
em acdes sugeridas para recuperar a competitividade catarinense.

A questdo regional retoma hoje sua forca, em fungdo dos vérios
planos de interligacdo, como também pela proliferacio de
regionalismos, identidades regionais e de novas-velhas desigualdades
tanto a nivel global como internacional. As novas formas de
manifestacio da diversidade territorial a qual estd ligada a
regionalizacdo, assim como as novas escalas em que se did a
manifestacdo dessa diversidade, pela relevancia da questdo regional que
ndo estd ligada apenas a realidade concreta que mostra uma nova forga
das singularidades, mas sim um revigorar dos localismos/regionalismos
e das desigualdades espaciais. A midia também alimenta uma
revalorizagdo do “regional”, ainda que ele seja entendido de maneiras as
mais diversas. Para alguns, uma nova valorizacdo do regional aparece no
préprio bojo da globalizagdo dos mercados e das comunicagdes, o
regional ai sendo interpretado como uma revalorizagdo do que é, da
diferenga; para outros, a nova “regionalizacdo” seria um contraponto a
globalizagdo, via criacdo de grandes unides comerciais - como se 0s
mercados comuns ndo estivessem inseridos numa articulagdo crescente
aos circuitos globais da economia capitalista.

Santa Catarina pertence aos dois grandes eixos de globalizagio,
participando de importante conexdo entre outros Estados e outros paises.
Assim como Santa Catarina ¢ o ndé modal do sul a regido norte do
Estado funciona da mesma forma conectando internamente os
corredores no estudo dos mercados, fluxos e contra fluxos e a constante
transformacgao ditada pela necessidade cada vez mais 4gil da circulagdo
do capital.

%0 Dados da Palestra realizada pelo Eng. Romualdo Theophanes de Franga Junior - Presidente

do DEINFRA-SC — sobre INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES do Estado de Santa
Catarina 02 e 03/10/2009 — 2° SEINSP — Semindario Estadual de Inspetores Regionais do
CREA - Florianopolis/SC.
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No estudo dos mercados, fluxos e contra fluxos e a constante
transformacg@o ditada pela necessidade cada vez mais agil da circulagdo
do capital, trés corredores de transportes se consolidaram no Estado de
Santa Catarina, sdo eles: corredor litoral, corredor planalto serrano e
corredor oeste'”.

O corredor litoral apresenta-se como o mais importante, sendo
responsavel por conexdes modais de interligacdo, terra, mar e ar. A
sobreposicdo destes corredores na regido nordeste do Estado de Santa
Catarina e as facilidades da localizagdo e a passagem obrigatoria
tendenciam a cidade de Garuva para Porto Seco fato incontestavel. A
retro-area do porto de Itapoa devera se estender até 14 por questdes
imobiliarias de valorizacdo obvias.

Cadeias logisticas multimodais integradas, corredores de
exportagdo de alta capacidade e eficiéncia estdo sendo planejados,
“eixos de integragdo e desenvolvimento”, com coordenacdo
macroecondmica da infra-estrutura. Estes projetos chamados de
estruturantes para o Estado de Santa Catarina so:

a. Adequacdo da malha rodoviaria do Estado (Plano Diretor
Rodoviario)

b. Eixo Logistico Sado Francisco do Sul/Baia Babitonga
(adequacdo de acessos rodoviario e ferroviario e duplicagdo da
BR-280)

c. FEixo Logistico Itajai — Navegantes (adequagdo de acessos
rodoviario e ferroviario e duplicagao da BR-470)

d. Eixo Logistico do sul do Estado — Imbituba (adequagdo de
acessos rodoviario e ferroviario, duplicagdo da BR-101,
conclusio da pavimentacgdo da BR-282 e
implantagdo/pavimentagdo da BR-475)

e. Construcao de plataformas logisticas (Araquari e Lages)

f. Eixo de transporte bi-oceanico

Como citado acima a regido nordeste do Estado de Santa
Catarina estd recebendo projetos principalmente em infra-estrutura, sao
alguns investimentos provenientes do PAC destinados pelo Governo

1! Estudo de Viabilidade do Sistema Rodoviario e Ferroviario da Secretaria de Transportes e
Obras do Estado de Santa Catarina. Fonte: DEINFRA-SC.
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Federal, os projetos e politicas devem partir do Governo Estadual e
Municipal que ainda nf3o estdo aparentemente sincronizados em
absorver especificamente os impactos que irdo atingir as cidades da
regido' .

O cenario de crescimento do Pais e os impactos gerados por
todo este processo sdo conflitantes. O debate que envolve os impactos e
sustentabilidade reflete-se diretamente na implantagdo dos novos
projetos em todos os niveis.

Os confrontos judiciais relativos a projetos de grande porte
assim como no norte catarinense e como no restante do pais parecem
estar longe do fim e sdo varias as agdes que tramitam no judiciario. Os
projetos especificos para regido norte sio'>’:

1. Terminal Maritimo Mar Azul - O porto de barcacas da Norsul ¢ da
Mar Azul atenderd a Vega do Sul em Sao Francisco do Sul. A Justi¢ca
Federal suspendeu as licengas concedidas pela FATMA. A agio partiu
do Ministério Publico (Federal e de Santa Catarina), que aponta o
IBAMA como responsavel pelo licenciamento. Neste momento, 0s
envolvidos estdo sendo intimados. As empresas ainda ndo recorreram. O
investimento ¢ de R$ 42 milhdes. 2. Costa Do Encanto — Teve como
referéncia Projeto Meu Lugar'>*. O projeto do governo do Estado previa
a constru¢cdo de uma rodovia cenografica contornando o litoral até a
divisa do Estado do Parana (além da ado¢do de programas turisticos)
estd praticamente paralisado apo6s a Justica Federal determinar que a
acao do Ministério Publico contra o empreendimento fosse remetida ao
Supremo Tribunal Federal. O MP pediu a suspensdo das licengas
concedidas pela FATMA. A Justi¢a Federal quer que o STF decida se o
MPF pode participar da agdo, pois a Unido nem outro 6rgao federal é

12 Dados da Palestra realizada pelo Eng. Romualdo Theophanes de Franga Junior - Presidente
do DEINFRA-SC — sobre INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES do Estado de Santa
Catarina 02 e 03/10/2009 — 2° SEINSP — Semindario Estadual de Inspetores Regionais do
CREA — Florian6polis/SC.

'3 Informagdes cedidas pela Secretaria de Desenvolvimento Regional (SDR), Regional
Joinville e 4 Noticia, 11/05/08, Editoria: AN Portal, p. 2. (CLIPAGEM).

% Projeto Meu Lugar: desenvolvido pelo Programa das Nagdes Unidas para o
Desenvolvimento (PNUD) e pelo Governo do Estado. Ao todo, sdo 30 planos para o
desenvolvimento regional - um para cada Secretaria Regional. Fortalecer as identidades locais,
destacando uma estratégia de desenvolvimento que valoriza pessoas, ¢ capacidade de produzir
riquezas gerando bons resultados para as comunidades.
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réu no processo. Os investimentos sdo de R$ 54 milhdes - valor de
financiamento a ser obtido com a Corporagdo Andina de Fomento
(CAF). 3. Flotflux — Trata-se de um sistema de despolui¢do do Rio
Cachoeira em Joinville. Uma agdo do Ministério Publico conseguiu da
Justica Federal a suspensdo das licengas concedidas pela FATMA: para
reiniciar a instalacdo das estagdes de tratamento do rio, sdo necessarios
relatérios de impacto ambiental e licenciamento pelo IBAMA. Decisdo
liminar de 2006 que havia paralisado a instalagdo destas estagdes. A
estagdo existente seguiu operando e foi desativada em 2007. Pelo menos
R$ 5 milhdes foram gastos com o sistema. A Prefeitura promete fazer os
estudos ambientais, mas o Flotflux a principio ndo volta a funcionar na
cidade. O custo do Flotflux é de R$ 15 milhdes. 4. Contorno
Ferroviario - A retirada dos trilhos de Joinville era para ter iniciado
ainda no ano passado, quando foi escolhida a empresa para a obra
orcada em R$ 54 milhdes. Licengas ambientais atrasaram e o DNIT s6
quer comecar a obra apos a Justica Federal se manifestar sobre acgdo
apresentada pelo Ministério Publico. O MP ¢ contra a retirada os trilhos
porque considera a ferrovia como patrimonio cultural e histdrico. 5.
Porto De Sao Francisco Do Sul — As ampliagcdes e modernizagdes a ser
construidas pelo Terminal Santa Catarina (TESC) também foram
interrompidas pela Justiga Federal, a pedido do Ministério Publico, as
obras do ber¢o 302 (ou 301-A, segundo o porto) foram suspensas. Em
1999, houve um acordo com o MP para que dragagens no porto fossem
licenciadas pela FATMA com anuéncia do IBAMA. Ampliagdes, como
a pretendida pela TESC, teriam de passar pelo IBAMA. Neste momento,
o IBAMA esta analisando o licenciamento. As obras da TESC estdo
estimadas em R$ 75 milhdes. 5. Porto De Itapoa O porto de Itapoa e o
acesso pela SC 415 ndo fazem parte dos pacotes do PAC, pois se trata
de um porto privado financiado pelo BID, mas todo o entorno estd sendo
reordenado diante da amplitude dos problemas e da importancia do setor
de transportes para a economia do pais. O novo porto catarinense serd o
portal do sul do Brasil para o mundo encurtando distincias e
economizando tempo nas operagdes portudrias. Porém o maior
investimento portuario da regido Norte - R$ 320 milhdes, equivalente ao
custo da instalagdo da GM em Araquari — ¢ alvo de duas ag¢des na
Justica Federal. Em uma delas, o Ministério Piblico Federal quer a
suspensdo das licencas concedidas pelo Ibama para a construgdo do
Terminal de Contéineres (TECON Santa Catarina). Mas a obra mediante
liminares esta em andamento, e deve acelerar assim que o acesso a ele
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estiver concluido. 7. Lei de Uso e Ocupacio do Solo de Sao Francisco
do Sul - A lei 587, que ampliou a zona portuaria do municipio, € alvo de
acdo direta de inconstitucionalidade (ADIN) apresentada pelo Ministério
Publico em janeiro. O Tribunal de Justica ainda ndo se manifestou. O
MP alega que a mudanga na lei permite a construgdo de portos em areas
de preservagdo permanente. O Porto Laranjeiras - ainda sem autorizagao
ambiental - se encaixa nessa nova lei. Outra area em Praia de Paulas,
onde o MP acredita que pode ser construido um porto, também foi
atingida pela legislagcdo aprovada na Camara a pedido da Prefeitura no
final do ano passado. O investimento no porto de Laranjeiras ¢ de RS
100 milhdes. Trazer para o plano real estas obras sem condugio
ordenada continuara resultando em batalhas judiciais interminaveis, a
favor e contrérias, estes inimeros mandados de seguranga ¢ dentncias
ao MP denunciam problemas no desenvolvimento, andamento e controle
dos projetos que acabam travados sem continuidade entre os poderes
publicos e o privados. Toda esta teia de interdependéncias acaba
dificultando o andamento emergencial das obras e no final todos
perdem. Portanto a confecgdo dos Planos isoladamente ndo garante que
obras saiam do papel para isto ¢ necessario principalmente manter os
niveis de investimentos e dar continuidade nas politicas publicas
formuladas.
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Quadro 3 - Ag¢des e Deficiéncias nas Regides Brasileiras

Infra-Estrutura Portuaria do Brasil

Deficiéncias e Agdes Necessarias

Deficiéncias

Investimentos
necessarios aos
Terminais de
Contéineres

Interesse da Iniciativa
privada em investir

“ll-.l..
% Yo
& L 4

a. Falta de um plano de
ocupacao racional das
areas portuarias e fluxo
eficiente dos diversos
tipos de carga.

problemas das areas :.
criticas de contéineres, a
fim de lidar com o .
crescimento .

projetado para 2008: ¢/

9

. . B ¥
Foco nos principais ~ ,*

Setor privado investiu®,
USS$ 615 milhdes em
areas de contéineres
desde a privatizagdo. O
projeto Itapoa é um
exemplo das novas 9
einiciativas R

®agans®

b. Investimento Publico Santos T T
ndo suficiente Requer no minimo

2000m

adicionais_c_ie ber¢o e 1

n;ilhé‘o'cfe m2 4B, .

b Yetrodrea. S

c. Pouca atencdo a :V Santa Catarina .
operagao de = | Requer 1000m .
contéineres, mesmo s | adicionais de bergoe &
representando 60% do % | 700 mil m2 de retroéreae
valor FOB das Te .0’
exportagdes maritimas Cen, _et*
d. Questdes ambientais: Manaus

Atraso na aprovagao de
projetos/melhorias

Novo porto publico fora
da zona

urbana

Fonte: Terminais de contéineres no Brasil: situagdo presente e desenvolvimento 2.007 - 2.010
Alianca - Hamburg Siid - Palestra ralizada no Porto de Itapoa em 2007
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3.5 O Porto De Itapoa

Itapoa ¢ uma cidade balnearia com vocagao predominantemente
turistica. Seu territorio anteriormente pertencente ao municipio de
Garuva foi desmembrado e transformado em politicamente
independente no final da década de 1980. O acesso a Itapoa era feito
pela Estrada da Serrinha aberta em 1957. Estrada esta com a extensdo de
27,7 km ligando Garuva a Itapoa posteriormente transformada na SC
415. Itapoa, na divisa de Santa Catarina com o Parana e a 133 km de
Curitiba, 20 km de Joinville e 160 km de Itajai, tera um dos portos mais
modernos do mundo. A idéia do porto, no litoral norte de Santa
Catarina, teve inicio ha quase 20 anos langada por um grupo da
iniciativa privada que, acreditando na vocacdo do lugar, se empenhou
em transforma-la em realidade, vencendo a burocracia oficial.

Na década de 90 a empresa Madereira Batistella'™ com sede
em Sdo Bento do Sul, adquiriu por trés milhdes de ddlares quarenta e
oito hectares na localidade do Pontal em Itapoa. Pretendiam instalar ali
um picador para processar cavacos de pinus agregado a um pequeno
porto para transportar o material ali processado. A idéia do picador nio
vingou e foi abandonada depois que a empresa amargou crise financeira
com a morte do presidente e fundador. Os filhos que assumiram as
empresas preferiram diversificar a produgéo e todos os pinheirais foram
vendidos, fazendo assim com que as intengdes para as terras do Pontal

133 Battistela Emilio Fiorentino Battistella fundou o grupo de empresas Battistella em 9 de
margo de 1949 com a implantagdo de uma serraria, na cidade de Lages (SC). Nos anos 70 abriu
em Garuva uma das filiais que se espalharam pelo estado de Santa Catarina, nos anos 90
transferiu sua sede para Sao Bento do Sul.
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mudassem seu curso. Surgiu o projeto do Porto Privado que percorreu
um longo caminho até sua aprovacdo, sempre questionado pela
populagdo local. Trazer para o plano real esta obra resultou em muitas
batalhas, a favor e contrarias, inumeros mandados de seguranca e
dentncias ao ministério publico foram realizadas, mas por fim, ja
iniciada a obra deve estar pronta em meados de 2010.

Porém a construgdo do novo Porto esta enfrentando sérios
problemas de implantagdo ja que seu acesso por terra, que corta a cidade
de Garuva, esta sendo realizada pela Estrada da Serrinha, atual SC 415
que foi alocada em muitos trechos com mecanica de solo insatisfatoria.
(Ver Imagem 23) O maior investimento portuario da regido, na casa de
R$ 350 milhdes, € alvo de duas agdes na Justiga Federal.

Mapa 17 - Regifo da Retro area do Porto de Itapoa e o acesso pela SC
415.

7 Variante

- [

**** = "_":-;? & 3 :':.:':-:::“""I

Fonte: Google Earth - Destaque Desenho Dione Romanzini
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O acesso ao Porto sera a principio pela SC 415 (Rodovia
Maximo Jamur) que tem inicio em Garuva no entroncamento com a BR-
101 até a divisa com o Parana. Na altura do Km 11 na localidade de
Minas Velhas onde deixa a SC 412 (Rodovia Maximo Jamur) ligando
com SC 415, adentrando e se sobrepondo a antiga estrada da serrinha
estendida até Itapoa. (Ver Mapa 03) Portanto o acesso sofrera um desvio
de 8 km, aqui denominado variante que ndo passara pela cidade de
Itapoa, desembocando direto dentro da retro area do Porto que contard
inicialmente com 350 mil metros quadrados.

Fonte: TECON (Alianga Itapoa.)
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Imagem 24 — Estrada da Serrinha — Mata Atlantica

Fonte: Rede brasileira para conservagio dos recursos hidricos e naturais Amigos das Aguas
— ADA
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O Porto Santa Catarina como consta do projeto recebera
cargueiros com capacidade inicial de até 8.000 TEU’s ou maiores ainda,
navios que estdo em fase de projeto.

Imagem 25 - Vista area - Area do porto no Pontal da Figueira em Itapod

Fonte: TECON (Alianga Itapoa.)

O novo porto batizado de Santa Catarina sera um “Hub
Port™®. O “Hub Port” de Itapod esta sendo construido em uma vasta
area de terras, onde ha um século a Marinha Brasileira tencionava
construir uma base naval para a protecdo da costa. Fica na baia da
Babitonga, proximo do antigo Porto de Sao Francisco do Sul. (Ver

Imagens 24 e 25)

%6 “Hub port”:ou porto de transbordo é um porto concentrador de cargas e de linhas de

navegag¢do. O termo decorre das estratégias de aumentar o tamanho dos navios, concentrarem
rotas e reduzir o nimero de escalas adotadas pelas principais companhias maritimas,
notadamente a partir dos anos noventa. “hubs” ndo necessitam das cidades como apoio para
seu funcionamento. http://www.guiadelogistica.com.br/ARTIGO278.htm .
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A profundidade perto da costa chega a 28 metros. Portanto a
escolha do local ndo foi por acaso. Os trés berg¢os de atracagdo serdo
ligados por duas pontes, ficando a uma profundidade de 16 metros,
podendo receber navios de grande porte com carga superior a seis mil
contéineres. Nenhum porto do sudeste e sul brasileiro tem essa
capacidade conforme mostra a carta nautica da Capitania dos Portos de
Sao Francisco do Sul.

O porto de Itapod movimentard apenas cargas em contéineres
para as embarcagdes pelo sistema “offshore”,’”’ através de uma ponte,
que avangara até a agua onde os navios atracardo. (Ver projetos do porto
nas imagens 32 e 33)

O sistema “Offshore”, nao necessita de terra firme como base
para atracacdo, ou seja, ele ndo é desta ou daquela cidade, deste ou
daquele pais, sua patria é o capital puro e simplesmente. Ele depende
muito da sua constitui¢do e dos seus objetivos legais, podendo executar
todas as atividades de carga, descarga e operacionais, sempre que 0S
produtos resultantes das opera¢des ndo sejam disseminados dentro das
fronteiras do pais. Os lucros de qualquer operagdo, que obedecerem a
essas disposi¢des, ndo sdo necessariamente tributados em favor da
cidade ou pais que abriga o porto “Offshore”.

A caracteristica que determinou como “Offshore” o porto de
Itapod ¢ justamente seu afastamento da terra firme. Terd pontes que
sairdo do patio de contéineres suspensas sobre a praia, modelo escolhido
pelo menor impacto ambiental (j& que ndo ha construgdes junto a praia
nem barreiras a corrente maritima) e pelo menor custo de manutengao.
Nao ha interferéncia na praia cuidado para ndo se alterar a corrente

57 Offshore”: E uma entidade portudria ou ndo, situada no exterior, sujeita a um regime legal
diferente, "extraterritorial" em relagdo ao pais de domicilio de seus associados. Mas a
expressdo ¢ aplicada mais especificamente a sociedades constituidas em "paraisos fiscais",
onde gozam de privilégios tributarios (impostos reduzidos ou até mesmo isen¢do de impostos).
E isso so se tornou possivel quando alguns paises adotaram a politica da isencdo fiscal, para
atrair investimentos e capitais estrangeiros. Fonte: http://www.portogente.com.br
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maritima, que causa assoreamentos eliminando o custo com dragagens
constantes como ocorre no vizinho porto de Sdo Francisco do Sul'>®.

A capacidade do novo porto tera Movimentagdo de 500 mil
contéineres a partir do primeiro ano e 1.000 mil unidades em cinco anos
contra os 700 mil contéineres que movimentam Sao Francisco, Itajai e
Imbituba juntos.

Em se tratando do escoamento de mercadorias pelos portos de
Santa Catarina percebe-se que o novo porto em Itapod vird, em nivel
regional, em boa hora, pois podera absorver de imediato as deficiéncias
do velho porto de Sao Francisco do Sul, j& muito comprometido em sua
operacionalidade. Percebe-se comparativamente que o Porto de Sao
Francisco do Sul foi gradativamente perdendo sua capacidade de carga,
reflexo dos problemas referente ao processo de modernizagdo, que se
arrasta por décadas, e a necessidade de dragagens ndo realizadas por
impedimento de 6rgdos ambientais ¢ uma das agravantes no travamento
do sistema.

IMAGEM 26 — 3D Porto Itapoa IMAGEM 27 - Construgdo do
Porto — Fase |

e

Fonte: www.revistaportuaria.com.br Fonte: www.newslog.com.br

158 Informagdes Técnicas da empresa Battistela e Tecon na pessoa do Sr. Hildo Battistela

(Presidente do Grupo TECON).
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IMAGEM 28 - Construgdo do Porto IMAGEM 29 - Construgdo do Porto
— Fase [ —- Fase |

Fonte: www.codesa.gov.br

IMAGEM 30 - Construgdo do Porto IIMAGEM 31 - Construgdo do Porto

——

i e

Fonte: www.vedacit.com.br Fonte: www.Bemparana.com.br
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IMAGEM 32 - Layout Terminal do Porto S.C. (vista 1) - Itapoa

= =

Fonte: Alianga Itapoa.



Cidade, Porto e Planejamento: Garuva, Cidade Passagem. Dione Romanzini 157

O caos portuario que o pais atravessa, com a extingdo da
PORTOBRAS ¢ o jogo de empurra/empurra nas atribuigdes e
obrigagdes das competéncias leva a crer que o setor ainda esta longe de
se tornar eficiente. Hoje o pais conta com portos federalizados,
municipalizados, estadualizados, arrendados e explorados pela iniciativa
privada coroando este processo o de Itapoa que sera totalmente privado.

As operagdes deste terminal dependerdo da rapidez do Estado
na pavimentagdo asfaltica do trecho de Garuva a Itapoa. As opgdes de
acesso ao Porto Santa Catarina sdo dois, sendo que um passa por Garuva
(em construcdo) e o outro por Joinville pelo bairro espinheiros. Este
ultimo fica prejudicado pela ligagdo sobre o canal por balsa e o acesso
que passara pelo meio do tecido urbano ja bem mais populoso que de
Garuva. A ligagdo por Joinville foi temporariamente afastada, cogita-se
uma ponte, porém a proposta necessita de um estudo mais aprofundado,
levando-se em conta, viabilidades, vantagens e desvantagens, impactos e
impedimentos ambientais.

Imagem 34 -Vista do Aeroporto de Imagem 35 -Acesso a prainha da
Joinville. Vigorelli em Joinville

Fonte: SDR — Joinville
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Imagem 36 - Acesso ao Porto de Imagem 37 - (Brago Baia da
Itapoa via Prainha da Vigorelli até Babitonga) Lado esquerdo
a Vila da Gléria via Ferry-Boat. prainha da Vigorelli, Jlle, lado

direito Vila da Gloria ao fundo

¥

-

SC415

Fonte: Google Earth —Ilustragdo Dione Romanzini
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Mapa 19 - Acesso ao Porto de Itapoa por Joinville

Acesso pela Prainha da Vigorelli
M Travessia pelo
™ . Ferry-Bout

-\____ Aceszo an

Porin 5C

. Actepori de Joimille
Lauxe Cameiro de Loyola Afrport

Baia daBahaongn

Fonte: Google Earth —Ilustragdo da autora

Mapa 20 — Localizagao e distancia entre os Portos de Itapoa e Sao

Francisco do Sul.

““Cosoghe

Fonte: Google Earth - Destaque Desenho Dione Romanzini.
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A passagem por Garuva entdo ¢ a Unica possivel, mas ao que
tudo indica a escolha do local para o tragado de corregdo da SC 415 ndo
foi o mais acertado. A empresa que venceu a licitacdo, (Fortunato Ltda)
ndo esta conseguindo cumprir os prazos estabelecidos em cronograma,
fato explicado pela grande quantidade de chuvas e a precariedade do
solo (mangue) encontrado no trajeto, problemas que poderiam ter sido
evitados. A falta de comunicacgdo entre comunidade e 6rgios executivos
se mostrou prejudicial para o processo. A populagdo local é profunda
conhecedora das mecanicas de solo do sitio e isto ndo foi considerado.

Para um melhor entendimento quanto as condi¢des operacionais
do novo porto em Santa Catarina comparativamente apenas no norte e
nordeste do Brasil encontramos portos com calados mais profundos,
porém a profundidade do cais acostavel sozinho ndo capacita o porto
para receber os maiores cargueiros que chegam a medir 12,5 m de
profundidade de casco, outros itens como canal de acesso e da bacia de
evolugdo sdo determinantes para a qualificagdo dos portos. Informes da
TECON/Batistela sobre a situacdo geografica privilegiada, o porto de
Itapod, ndo exigira de inicio investimentos em dragagens. Sera um porto
natural, o primeiro privado do Brasil, sem nenhuma interferéncia
estadual ou federal na sua administragdo, fato também que dependendo
dos contratos firmados podera causar também muitas divergéncias.

Se Itapod tera um portal maritimo desta magnitude para o
mundo, Garuva se tornara o portal regional terrestre para o novo porto
ditado pela geografia como unico acesso economicamente viavel no
momento. Serd um importante elo de conexado entre a BR 101 e o Porto,
tendo papel imprescindivel neste processo.

Calcula-se que passardo pelo coragdo da cidade de Garuva, no
1° ano de atividade, pela SC 415 em torno de 800 (oitocentas) a 1.000
(mil) carretas contéineiras dia. O que ndo seria problema para uma auto-
estrada planejada para este fim, mas em se tratando de uma avenida
urbana de mado unica e estreita significaria uma fila constante e
interminavel de carretas e muitos acidentes. (Ver Imagem 21)

Atualmente o CONCIGA discute com a camara de vereadores
a municipalizagdo do trecho da SC 415 que corta a cidade ao meio. A
municipalizacdo daria a cidade o poder de aceitar ou niao o trafego
pesado no centro, mas interesses do Estado e do Municipio sdo
conflitantes quando o assunto se refere aos dominios de um e de outro.
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A falta de um planejamento estratégico regional que atenda a
realidade da cidade objeto deste estudo e se integre ao plano diretor
participativo de Garuva, parece ser no momento o problema de maior
relevancia para a cidade.

Em se tratando de governos o sistema parece ndo fluir como
deveria. Ja a iniciativa privada tem todo um planejamento pronto das
atividades em todos os niveis uma pequena amostra estd explicitada no
(Quadro 03) onde as agdes em Santa Catarina aparecem em destaque.






4. OS AVANCOS E CONFLITOS DO PDP DE GARUVA

4.1 O Plano Diretor Participativo de Garuva. (P.D.P.)

A lei complementar n® 31/2006, cap I, Art 3°, descreve os
principios do Plano Diretor Participativo do Municipio de Garuva, onde
define as fungdes sociais da cidade; a fun¢do social da propriedade,
igualdade e justica social e gestdo democratica e participativa.

Diferente dos Planos Diretores elaborados no passado, a nova
proposta surge entdo da constru¢do de um planejamento participativo no
que deveria englobar a totalidade do municipio, formatando
praticamente um manual do “bem viver das cidades” que em um
primeiro momento parecia ser perfeito.

“ler a cidade” é primeira etapa de elaboragdo de
um Plano Diretor. Nesta etapa, trata-se de
identificar e entender a situagdo do municipio — a
drea urbana e a drea rural, seus problemas, seus
conflitos e suas potencialidades. [...] E diferente
do processo tradicional de construir diagndsticos,
a atividade de “ler a cidade” ndo é leitura
exclusiva de especialistas, e pressupoe olhares
diversos sobre uma mesma realidade™”

A populagio, antes a margem do processo, busca acesso aos
servigos publicos e faz do espaco urbano e rural o cenario das historias
vividas. As leituras comunitarias podem ser um eficiente instrumento na
busca, identificacdo e reunido dos registros da memoria das pessoas,

159 BRASIL. Ministério das Cidades. Livro Plano Diretor - Anexo H Ag¢des Municipais:
"Critérios de Elegibilidade e Roteiro Basico para Elaboragdo ¢ Revisdo de Planos Diretores
Municipais Participativos" P. 08.
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apontando elementos da cultura e da vivéncia, o que permitiria a
construgdo de releituras de discussdes coletivas dos conflitos, problemas
e potencialidades do municipio.
A cidade de Garuva, cumprindo as exigéncias do Estatuto das

Cidades, realizou todas as reunides nas comunidades, mas a sociedade
cansada de ndo ter voz preferiu se conformar se mantendo a margem da
discussdo, considerando a importancia do evento, a participacao efetiva
foi modesta ndo atingindo 4% (quatro por cento) da populagao.

E fato que o PDP de Garuva, aprovado pela Lei Complementar
N° 31/2006'°, do qual a pesquisadora acompanhou as fases de
elaboragdo, atuando posteriormente como presidente do Conselho da
Cidade de Garuva (CONSIGA)'®, foi condi¢do que permitiu visualizar
a tradug@o das leituras técnicas e comunitarias do processo de ordenagio
ainda que o PDP ndo esteja sendo aplicado de modo a atender as
expectativas da populagdo. O empenho e dedicagdo em tornar o sonho
de cidade economicamente promissora ¢ na incessante busca de colocar
na pratica a teoria, nos muitos desafios a cerca de fazer valer as novas
determinag¢des impostas pelo PDP de Garuva, considerando a rapida
transformacdo do cenario da cidade, resultou em subsidios importantes
para atingir os objetivos desta pesquisa.

' LEI COMPLEMENTAR N° 31/2006 “Dispde sobre o Plano Diretor Participativo do
Municipio de Garuva e da outras providéncias”. JOAO ROMAO, Prefeito Municipal de
Garuva, estado de Santa Catarina, no uso das atribui¢des que lhe sdo conferidas por Lei, faz
saber a todos os habitantes deste municipio que a Camara Municipal aprovou e ele sanciona a
seguinte Lei Complementar; Art. 1° - Em atendimento as disposi¢des constantes do art. 182 da
Constitui¢ao Federal, do Capitulo III da Lei n°. 10.257, de 10 de julho de 2001 - Estatuto da
Cidade, fica aprovado, nos termos da presente Lei, o Plano Diretor Participativo do Municipio
de Garuva, devendo suas regras serem observadas pelos agentes publicos e privados, que
atuam no Municipio de Garuva, na construgdo e gestdo da cidade. Art. 2° - O Plano Diretor
Participativo do Municipio de Garuva, abrangendo a totalidade do territério, ¢ o instrumento
basico da politica de desenvolvimento territorial do Municipio e integra o processo de
planejamento municipal, devendo o Plano Plurianual, a Lei de Diretrizes Orgamentarias e o
Orcamento Anual, incorporar as diretrizes e as prioridades nele contidas.

1 DECRETO N° 92/2007 “Dispde sobre o Regimento Interno do Conselho da  Cidade de
Garuva e da outras providéncias.” Jodo Romao, Prefeito Municipal de Garuva, estado de
Santa Catarina, no uso das atribui¢des que lhe sdo conferidas por Lei, em conformidade com a
Lei n°® 31/2006 art® 154 do Plano Diretor Participativo, referendando a decisdo do Conselho da
Cidade em reunido realizada no dia 17/10/2007.



Cidade, Porto e Planejamento: Garuva, Cidade Passagem. Dione Romanzini 165

Analisar a cidade sob a o6tica da populagdo parecia ser o
caminho necessario para o entendimento da dindmica das
transformagdes da paisagem do municipio remetendo ao
reconhecimento dos conflitos resultantes das distintas maneiras de ver a
paisagem, pois 0os grupos sociais se baseiam em crengas, valores e
interesses diferenciados.

O objetivo da realizagdo das leituras comunitarias foi, portanto,
visualizar a cidade que se tem, a partir de questdes presentes na escala
da comunidade e do bairro, aonde ndo deveria ser esquecido de integra-
las com a escala maior. Na condugdo das leituras ateve-se a populagdo
ao que se tem, ignorando em muitas vezes a expressdo dos anseios que
seria a cidade que se quer.

Este manual do bem viver nas cidades revela o maravilhoso
paraiso onde todos vivem bem, tudo € controlado e aplicado conforme
as necessidades dos cidaddos descritas ali de forma simples. Tudo
parecia obvio com funcionamento ldgico na teoria, porque quando a
pratica se fez necessaria iniciou-se um processo de bloqueios, em um
grande emaranhado de entraves politicos.

Notadamente, surgem questdes relativas as relagdes (global e
local) e sua dimensdo espago/temporal, (tanto no que diz respeito a
implantagdo do empreendimento portuario, quanto as expectativas
empresariais de resultados imediatos) que geralmente a participagao
popular ndo supera sozinha.

Em se tratando de “escala maior” a confec¢do do novo plano
diretor articulou de forma tradicional os dominios do territorio
municipal, mas nao considerou futuras alteracdes decorrentes da
influéncia do conjunto regional que atualmente se integra, procedente de
agentes externos, como o novo porto na baia da Babitonga principal
fator externo de alteracdo urbana em construgdo na vizinha cidade
balnearia de Itapoa.

O Plano tentou captar a cidade descrita mais que uma forma
fisica, sobretudo, integrando ainda uma imagem fragmentada de uma
ordem sempre questionada, que deveria ser mais que uma paisagem ou
de um conceito. Como paisagem, a imagem da cidade ¢ um cenario, um
descortinar de signos e sentidos. Como conceito, ¢ um mar de saber com
muitas redes langadas na busca do poder, pois saber & poder.
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A temdtica  saber/poder  baseada
particularmente na contribui¢do de Michel
Foucault, denota que o poder ndo é algo que se
toma ou se dd, se ganha ou se perde. E uma
relacdo de forcas. Circula em rede e perpassa por
todos os individuos'”.

Sendo assim, oficializar e implementar o PDP, que antes
mesmo de ser colocado em pratica j4 necessita de alteracdes
(principalmente nas questdes de ocupacdo e uso do solo urbano) ndo
esta sendo tarefa facil. Conforme Decreto n® 5.031, de 2 de abril de
2004 e Decreto n°. 60, de 16 de julho de 2007, o “Conselho da Cidade”
foi criado, eleito e empossado e hoje se depara com a dolorosa tarefa de
fazer valer suas atribuigdes. Os dirigentes municipais acostumados a
resolver tudo em gabinete, sem fiscalizagdo, hoje relutam em transferir o
que ¢ de direito da populagdo, participar das decisdes e resolugdes da
cidade, efetivamente através do “Conselho da Cidade”. Os prazos dos
Planos complementares estdo vencidos e a situagdo complicada, pois
sem planos ndo ha como fazer previsdes de futuro, muito menos como
planejar a cidade de forma ordenada.

Em primeiro lugar, a definicdo de um
projeto de futuro so é eficaz se mobilizar, desde o
seu momento inicial, os atores publicos e
privados e concretizar-se em ag¢oes e medidas que
possam comeg¢ar a implementar-se de imediato.
Somente assim verificar-se-da a viabilidade do
plano, gerar-se-d confianga entre os agentes que
0 promovem e poder-se-d construir um consenso
publico que derive numa cultura civica e num
patriotismo de cidade. Esta sera a principal for¢a
de um plano estratégico."”

12 FOUCAULT, Michael. Estratégia, poder-saber. Rio de Janeiro: Forence, 2003.
1 BORJA, J.; CASTELLS, M. Local y global: 1a gestion de las ciudades em la era de la
informacion. Madri: Taurus/Pensamiento, 1997, p. 126.
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Os orgdos publicos descumpriram a propria lei aprovada e
regulamentada, perdendo todos os prazos para confeccdo dos planos
complementares. O que so, entdo, os Planos Complementares? Nada
mais do que a parte pratica do Plano Diretor. Os planos complementares
trazem o PDP para a realidade do dia a dia da cidade, incorporando os
desejos da populagao local traduzidos das leituras da Cidade.

Foram abordados doze temas principais no desenvolvimento e
debate do plano, portanto abaixo serdo demonstradas as questdes
debatidas, porém ndo tendo andamento pela falta dos planos
complementares, que foram eles:

Questdes do perimetro urbano, que abordaria a adequagio
da delimitacao atual da area da cidade. Os Planos Complementares que
atenderiam estas questdes sdo: Zoneamento da Macrozona Rural e
Revisdo dos Codigos de Obras, de Postura e Tributirio. (Ver
cronograma do plano diretor nos anexos). Nas discussoes a populagdo se
ateve ao problema das areas agricolas enquadradas como urbanas. O
questionamento se manteve em o porqué de grandes areas afastadas do
centro, ocupadas apenas por agricultores, foram enquadradas como
urbanas, o poder publico por sua vez ndo explicou a decisdo e também
ndo fez a revisdo tributaria que teve seu prazo vencido em 2007, os
impostos cobrados nestas areas tem o mesmo coeficiente aplicado para o
centro da cidade, obrigando os proprietarios a entrar com recurso de
revisdo todos os anos. Outros assuntos importantes como as regides do
Quiriri assumida por Joinville foram debatidas. O acesso ao bairro ¢é
feito pelo municipio vizinho, o bairro estd abandonado pelo poder
publico que alega ndo ter condi¢des de manté-lo pela distancia. O
questionamento e discussdo t€m urgéncia, pois Joinville esta assumindo
o territorio colocando em risco a propriedade legal de Garuva. Também
as regiodes de fronteira com Itapoad ndo foram debatidas. No que diz
respeito ao caminho para o Porto, estas areas também deveriam ser
reavaliadas e definidas com usos diferenciados, pela eminente chegada
de empresas de estocagem de contéineres. Tem urgéncia também a
revisdo fundiaria da area, pois a maioria destas areas ndo possui
documentagdo de propriedade.

Questdes do social: deveriam abranger aspectos relativos a
cidadania, aos valores culturais dos diferentes grupos, a organizagao
social, ao acesso a vida urbana, a seguranga, ao convivio e integragdo
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entre os moradores e aos espacos destinados ao uso publico. Os Planos
Complementares que atenderiam estas questdes sdo: Plano Municipal
de Assisténcia Social, Plano Municipal de Habitacdo e
Regulariza¢do Fundiiria e Definicio das ZEIS. A abordagem se
ateve a formacdo de favelas em areas de preservacdo, ndo sendo citada,
por exemplo, seguranga, o que seria importante, considerando o fato que
Garuva ¢ rota do trafego, que se utiliza do n6 vidrio e maritimo para
disseminacdo das drogas. Algumas acdes estdo sendo realizadas, mas
sem apoio do plano especifico, bolsa familia € o0 CRAS — Criag@o do
Conselho de Alimentagdo e Saude, agdes isoladas cumprindo exigéncias
federais no repasse de verbas, que ndo deveriam acontecer sem o
cumprimento da lei e execucdo do plano que complementa o PDP da
cidade.

Questoes do desenvolvimento econdomico — turismo: a
discussdo teve enfoque na obtengdo de emprego e renda pela atividade
turistica, abarcando temas como, a promog¢do de infra-estrutura
necessaria, a apoio a atividade e as areas de interesse turistico que
deveria ser documentado e aprovado no Plano Municipal de
Desenvolvimento do Turismo.

Agricultura: correlaciono-se a obtengdo de emprego e renda
através do plantio e comercializagdo de produtos agricolas, e temas
analogos que deveria ser documentado e aprovado no Plano Municipal
Agropecuario.

Pesca: referiu-se a obtencdo de emprego e renda e temas
relacionados aos setores secundarios e terciarios da economia que
deveria ser documentado e aprovado em continuidade ao Plano
Municipal Agropecuario abrangendo também o “Coédigo Municipal
de Meio Ambiente”.

Industria/Comércio/Prestacio de Servigcos: apontou para
obtengdo de emprego e renda e temas relacionados aos setores
secundarios e terciarios da economia. Com a chegada das industrias e
dos servigos rebocadas pelo porto foi determinando uma cidade que esta
em processo acelerado de transformagdes. A limitacdo do debate do
PDP permaneceu apenas enquanto areas pré-estabelecidas em um
macro-zoneamento genérico. Deveria ser documentado e aprovado em
conformidade ao Plano da Industria, Do Comércio e Da Prestacao de
Servicos
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Questdes de saneamento basico: foi direcionado as questdes
de salubridade dos distintos locais, evocando assuntos como, coleta de
lixo, tratamento de efluentes, abastecimento de agua tratada, drenagem
das aguas pluviais, higienizagdo das areas publicas e privadas e controle
de zoonoses. Deveria ser documentado e aprovado em conformidade ao
Plano Municipal de Saneamento Basico com abrangencia no “Cddigo
Municipal de Meio Ambiente”.

Questoes Ambientais: referiu-se ao meio-fisico natural, aos
aspectos da paisagem natural e a legislagdo pertinente. Deveria estar
especificado no Plano que trata o “Cédigo Municipal de Meio
Ambiente” abrangendo Plano Municipal de Mineragao, Elaboracao
Estudo sobre as areas de Risco, Estudo Area de Ocupacio Restrita,
Estudo Area de Ocupacio Restrita 2, Regularizacido do direito de
superficie, Estudo de Impacto de Vizinhan¢a (EIV) e do Relatério
de Impacto de Vizinhanca (RIV).

Questdes de Infra-estrutura: relacionaram-se as obras para
organizacdo e funcionamento do municipio, tais quais: pavimentacao;
manutengdo e abertura de vias, iluminagdo publica, implantacdo de rede
telefonica, construcdo e manutengdo de pontes, entre outros. Neste item
a SC 415 ndo foi debatida, principal assunto atual, portanto principal
problema da cidade onde se refere aos acessos, ou seja, os fluxos
passantes. Na época dos trabalhos para realizagdo do PDP de Garuva
nao foi contemplado nas discussdes das leituras técnicas e comunitarias
a questdo da instalacdo do futuro porto, ele nem ao menos ¢ citado. As
discussoes limitaram-se ao territorio de Garuva, obviamente por ser um
plano municipal e ndo regional, mas o fato do PDP se mostrar
ultrapassado esta justamente ndo no porto em si que estara em Itapoa,
mas nos acessos a ele, que terdo passagem obrigatoria por Garuva.
Abordagens de estratégias na qualificacdo dos recursos e das infra-
estruturas nos diferentes sistemas urbanos a que Garuva venha a
pertencer, a competitividade e a capacidade de protecdo suficiente para
atrair novos fluxos e/ou aumentar a sua capacidade de organizagdo e as
politicas de desenvolvimento sustentavel ndo foram avaliados no
processo. Deveria ser documentado e aprovado no Plano Municipal de
Transporte, trafego e Sistema Viario em conformidade com a Politica
Municipal de Promoc¢ao da Infra-Estrutura Basica.

Questoes de educacdo: direcionaram-se aos aspectos
qualitativos e quantitativos relacionados ao ensino, com infra-estrutura
necessaria a atividade, qualificacdo dos professores e promocao de
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capacitacao profissional. Deveria ser documentado e aprovado no Plano
Municipal de Educacio.

Questdes de saude: refletiram-se feigoes do sistema publico
de satde no que diz respeito ao atendimento e a infra-estrutura. Deveria
ser documentado e aprovado no Plano Municipal de Saude.

Questdes histéricas: arrolaram-se aspectos do uso e ocupagao
do municipio ao longo do tempo, com énfase a elementos de valor
historico/cultural. Estas questdes foram amplamente discutidas nos
trabalhos do PDP, mas infelizmente ficaram arquivadas. Deveria ser
documentado e aprovado no Plano Municipal de Preservacido do
Patriménio Historico, Arqueolégico, Cultural e Arquitetonico.

Portanto apesar dos temas amplamente discutidos o PDP
novamente se estabeleceu como impraticavel, e a voz do povo abafada.
Aonde a Cidade, antes de qualquer coisa, deveria cumprir sua fungdo
social atribuindo o direito a cidade para todos, promovendo justica
social, redugdo da pobreza, erradicacdo da exclusdo social, redugdo das
desigualdades sociais e da segregacdo soOcio-espacial, ndo esta
funcionando com tal. A falta de continuidade e desenvolvimento dos
Planos Complementares muitas vezes pela falta de recursos dos 6rgéos
publicos ou por desinteresse da popula¢do paralisa todo o processo
impedindo o planejamento da cidade como um todo. Percebe-se entdo
que questoes ligadas a fluxos, infra-estruturas e relagdes regionais nao
foram tratadas adequadamente ou simplesmente ignoradas.



5. CONSIDERACOES FINAIS

Identificar e planejar fluxos e contra fluxos, antecipando o
diagnostico do futuro sufocamento ao ambiente urbano com o vai e vem
de carretas contéineiras passando pelo coragdo do municipio de Garuva
se mostrou urgente. Cidade Passagem no viario obrigatorio, a mercé de
todos os problemas tipicos de uma cidade portuaria, porém sem mar,
considerando os impactos a que ela estard exposta desde ja com a
construgdo do Porto de Itapod, demonstra que tudo devera ser reavaliado
tanto, no que se refere a questdes ambientais, desenho urbano, bem
como, a propria dinadmica da cidade.

Itapoa sedia a instalagdo do novo porto dando seqiiéncia ao
projeto do complexo portuario da Baia da Babitonga, porto que promete
ser 0 maior do sul e sudeste do Brasil com equipamentos de alta
tecnologia ancorando os futuros gigantes do mar, e isto ja ¢ fato
irreversivel.

A localizagdo isolada do Pontal em relagdo a cidade de Itapoa
portanto ndo impedira o funcionamento do porto. Qualquer cidade no
percurso até ele podera suprir a demanda dos servigos necessarios como
oficinas, postos de combustivel, restaurantes, hotéis, ¢ toda gama de
servicos destinados a caminhdes e motoristas.

Analisando a localizag¢do das cidades envolvidas e os acessos,
fica claro que o funcionamento do porto néo ira interferir na dindmica da
cidade de Itapoa tanto quanto interferira na cidade de Garuva traduzidas
pelos fluxos passantes. Garuva ndo ¢ propriamente uma cidade
portuaria, mas detém neste caso a passagem principal de ligagdo até o
porto, e sera tratada como tal, independente do grau de importancia da
atividade portudria para as economias municipais.

Sendo assim independente de sua area de dominio portos
exercem impactos de vizinhanga significativos no meio ambiente urbano
e natural atingindo todo seu entorno e isto devera ser considerado em 1°



172

plano. As facilidades da localizacdo e a passagem obrigatdria por terras
garuvenses tendenciam a cidade para Porto Seco fato incontestavel,
comprovada pela grande procura de areas para instalagdo dos mesmos.

Na atualidade a vocacdo de Garuva como passagem se confirma
quando milhdes de pessoas atravessam a cidade anualmente sem ao
menos saber seu nome. O municipio continua como passagem para
aqueles que seguem com destino as cidades litoraneas, ao sul de Santa
Catarina e as terras gatchas. Em sentido leste/oeste, é também via de
acesso as praias de Guaratuba e Itapoa. Hoje, esta pequena localidade do
nordeste do estado receberda também todo o fluxo de cargas que
abastecera o novo porto na vizinha Itapoa.

Conforme as projecoes estatisticas do IBGE, Garuva em 10 anos,
contard com a 3? (terceira) posi¢do das cidades com maior indice de
crescimento no Estado de SC, perdendo apenas para Joinville e
Araquari. A projegdo prevé um salto dos atuais aproximados 14 mil para
40 mil habitantes em 2020.

Uma cidade que cresce sem ter sequer um garuvense de
nascimento ha 12 anos. A ultima crianga a ter registro de nascimento
em Garuva foi de 1996'®*. O unico hospital da cidade fechou naquele
ano. Tempos depois, uma criang¢a nasceu quase na divisa com Joinville.
Conduzida ao hospital em Pirabeiraba (Sub-Distrito de Joinville), a
crianca foi registrada como joinvilense. Oficialmente, Garuva
permanece sem novos gentilicos garuvenses desde entao.

A pequena cidade ndo tem hospital, mas tem eleicdes. Nao tem
cinema, nem museu, mas tem eleigdes. Nao tem faculdade, e elege
prefeitos. Um taxista reclama: “A cidade ndo tem mais praca, esta
abandonada, pois virou boca de fumo. Até a igreja tem grades. Garuva ja
ndo ¢ a mesma”.

Reflexos do processo portuario que se inicia. A cidade cresce
independente de ter novos garuvenses nascendo todos os dias, pois eles
estdo nascendo em Joinville e 14 mesmo sendo registrados.

As muitas ofertas de emprego trazem gente de todo canto do
pais, significativa quantidade de industrias se instalaram no municipio
nos ultimos 10 anos, porém a administragdo publica nao produziu

1% Dados fornecidos pela P.M.G., secretaria de Satde.
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moradias, escolas, sanecamento entre outras coisas com a mesma
velocidade. A cidade se deteriora rapidamente.

Desta feita, o futuro indica um eminente caos urbano caso nada
seja feito para amenizar os efeitos do futuro porto na pequena cidade
passagem, a reflexdo sobre estas ameacas coloca-se como fundamental
para a compreensdo e construcdo de alternativas ao processo que se
configura. A harmonia entre o desenvolvimento econdmico portudrio e
a protecdo ao meio ambiente serd determinante para garantir uma cidade
ordenada, inclusive e principalmente porque estd na rota de acesso ao
porto. Planejar uma cidade sustentavel em conjunto com as atividades
portudrias estd intimamente refletido na qualidade de vida da
comunidade que estdo proximas ou em seu entorno. Questdes
fundamentais na busca de entendimentos sobre a producdo do espaco
urbano como forma de organizacdo caracterizando o saber e poder local,
articulando o local, regional e global.

A participacao do Porto e da Cidade portudria no processo de
implantagdo e manuten¢do dos Planos de Gerenciamento Costeiro ¢
fundamental por dois motivos basicos: 1) a eficacia dos planos
dependera da acgdo local, tanto para o monitoramento das condicdes
ambientais na zona costeira, como nas agdes corretivas e preventivas
preservacdo ambiental; 2) os planos podem criar restricdes ao
desenvolvimento economico local, havendo, portanto, a necessidade de
serem examinados e implantados com cautela pelos envolvidos, uma
vez que poderdo afetar a relagdo porto-cidade e a expansdo urbano-
portudria.

Assim, com base nessas informacdes e na necessaria gestdo
democratica de todo o processo'®, os coordenadores do plano diretor do
municipio de Garuva deverdo criar a cidade desejada, sem ignorar a
existéncia do porto no municipio vizinho de Itapoa e as questdes de
desenvolvimento regional, ordenando assim o pleno desenvolvimento
das diversas areas do municipio, a fim de reduzir, ou mesmo eliminar,
os conflitos ambientais, sociais e econdmicos. Uma visdo reciproca

195 Art.43 da Lei 10.257/2001 — “Para se garantir a gestdo democratica da cidade, deverdo ser
utilizados, entre outros, os seguintes instrumentos: I — 6rgdos, colegiados de politica urbana,
nos niveis nacional, estadual e municipal; II — debates, audiéncias publicas e consultas
publicas; III — conferéncias sobre os assuntos de interesse urbano, nos niveis nacional, estadual
e municipal; IV — iniciativa popular de projeto de lei e de planos, programas e projetos de
desenvolvimento urbano.”
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também deve ser adotada pelo porto ao elaborar o Plano de
Desenvolvimento do Porto — PDZ.

Somando a criagdo de um plano diretor que seja vidvel, cabe
ainda criar instrumentos de controle publico que promovam fiscalizagao,
autorizagdes ¢ licencas de obras dentro das regras estabelecidas. Assim,
em parceria com o plano diretor, devemos desenvolver codigos de
edificacdes e de posturas que garantam a eficacia das diretrizes de
desenvolvimento do municipio, além dos consorcios previamente
estabelecidos com os municipios vizinhos, Itapoa e Joinville.

Por fim, cabe esclarecer que o plano diretor, mais que um
instrumento, € um processo continuo de planejamento, visto que a
dindmica urbana se renova a cada dia. Assim, é necessario que o plano
diretor seja atualizado, sempre que o contexto regional assim o exigir,
para que as decisdes do poder publico reflitam em beneficios de uma
cidade mais humana e segura.

Com base neste estudo, pode-se concluir que a construgdo de
um plano diretor eficiente e eficaz ¢ sustentada pelo conhecimento
apurado da realidade urbana e portuaria, bem como comprometida com
solugdes integradas, num projeto porto-cidade que respeite os direitos e
garantias dos cidaddos, equilibrando questdes sociais, meio- ambiente e
desenvolvimento econémico.

O Desenvolvimento local, apoiado nos pontos positivos, caso
seja planejado e ordenado, prevé a geracdao de empregos, a melhoria da
qualidade de vida para todos e a criagdo de condigdes para o
crescimento econdmico dessa determinada regido. Os portos se
articulam com outros territorios e tém deixado de ser somente um ponto
de conexdo agua-terra-agua, devido as mudangas tecnologicas dos
transportes ¢ as rapidas mudangas dos processos produtivos, que
refletem uma divisdo internacional do trabalho. Mas, a grande questio
que se coloca € se o porto deve ser uma extensdo da logica de producio
de empresas ou se deve entendé-lo como potencializador do
desenvolvimento da propria economia local e/ou regional.

O cuidado esta em ordenar regras de convivéncia urbanas nao
conflitantes e evitar problematicas relagdes entre porto-cidade descritas
que podera se estabelecer muito rapidamente.

A integracdo porto-cidade ¢ um dos veiculos fundamentais para
garantir a sustentabilidade das cidades portuarias. O porto, ao contribuir
para solucionar os problemas urbanos, resolvera também alguns
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problemas portudrios como, por exemplo, a poluigdo, o
desenvolvimento de servigos voltados a atividade portuaria, novas areas
para expansdo das atividades portuarias, a revitalizagdo das areas nao-
operacionais, apoio aos programas de prevencdo de riscos ambientais,
questdes essas fundamentais para a manuten¢do das relagdes entre
ambos.

O atendimento aos principais desafios que se apresentam como
a globalizagdo, novas formas de organiza¢do produtiva, sustentabilidade
global, inclusdo social e as novas formas de desenho urbano como
atributo para uma democracia mais participativa, estdo entre os desafios
a compreender na situacdo especifica da pequena cidade pesquisada
antevendo seu verdadeiro papel no desenvolvimento regional e local.

Os impactos tendem, portanto, a extrapolar o local, abrangendo
areas muito mais amplas, a partir dos territdrios configurados pelos
sistemas de transporte e comunicacdo e pelas grandes operagdes
industriais.

Com estas considera¢des finalizo voltando ao inicio desta
dissertacdo entendendo que a Cidade de Garuva aqui representada
diverge bastante do referencial tedrico abordado. A mancha urbana de
aproximados 14.000 mil habitantes ndo ¢ compativel com todo o
processo analisado. Percebemos agora que a cidade de Garuva nédo ¢
mais aquela inicialmente analisada, ela é de fato muito mais que uma
cidade de passagem, uma cidade extrapolando todos os limites e divisas
visiveis. Seus espagos na realidade estdo sendo projetados em escritorios
fora de seu territorio. Empresas multinacionais e de navegagdo
resolvendo o futuro do lugar, definitivamente alheios a cidade.
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Anexo 1.

Reportagens Porto Itapoa/Cidade Garuva e Regido

Porto de Itapoa - 09/10/2005 21:09:23

Agora vai, garantem Autoridades do Estado e do Municipio,
empresarios ¢ BID oficializam a construgdo do terminal ja falando de
etapas vencidas para iniciar a obra. Serd instalado no municipio o
primeiro Terminal de Contéineres (Tecon) privado do pais, investimento
de US$ 100 milhdes: 44% dos grupos empresariais socios do
empreendimento (Conglomerado Battistella e Alianca Navegacao
Logistica) e 56% do Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID).
Ao Governo do Estado cabera injetar recursos na infra-estrutura da
regido portuaria, tendo como prioridades o asfalto da SC 415, que liga o
terminal & BR 101, fornecimento de agua e energia, capacitagdo da mao-
de-obra e apoio ao aperfeicoamento do Plano Diretor de Itapod, neste
caso, em parceria com o municipio. A questdo polémica 'Porto de Itapod'
surgiu dez anos atras. Leia esta reportagem especial. O crescimento de
15% ao ano na demanda das operagdes portudrias faz Santa Catarina
enfrentar sérias dificuldades no escoamento das exportagcdes das
industrias da regido. Vem dai o incentivo do Estado oficialmente
registrado no dia 26 de agosto em Joinville, as 10 horas, na assinatura do
convénio pelo governador Luiz Henrique da Silveira, o diretor do Tecon
Santa Catarina, Hildo Battistella, e o diretor superintendente da Alianga,
Julian Thomas. De Itapod, estavam o prefeito Sérgio Aguiar e
vereadores da ala governista. O terminal tera capacidade instalada em
sua primeira fase para movimentar 300 mil contéineres/ano, ampliando
cerca de 50% os atuais 700 mil movimentos em Sdo Francisco do Sul,
Itajai e Imbituba (os trés portos do Estado). Ja de inicio deve atender
industrias catarinenses e de outros estados nos seus embarques ao
exterior, assegurar maior competitividade e cobrir ainda o fluxo de
transbordo de cargas vindas da Argentina e do Uruguai. Num segundo
momento o objetivo ¢ ainda maior: alcangar 500 mil unidades/ano. O
projeto foi autorizado pela Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (Antaq) e tem licenca de implantag@o fornecida pelo Ibama.
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"Os levantamentos geomorfoldgicos deverao estar concluidos até
dezembro, quando serdo iniciados o estaqueamento do pier ¢ das pontes
de acesso, a terraplenagem, a pavimentagdo e outras obras do patio de
contéineres", garante o diretor do Tecon Santa Catarina, Hildo
Battistella. Nestas obras de infra-estrutura portuaria e no asfalto da SC
415, calcula-se que serdo gerados mais de 400 empregos diretos.
Posteriormente, quando da operagdo terminal, os niumeros devem girar
em torno de 300 empregos diretos e mil indiretos.

Sem agressao

Previsto para iniciar suas operacdes em 2007, o Tecon ja comega com a
garantia do atracamento da frota da Alianca Navegacdo. A empresa
estard colocando o Terminal nas rotas de seus navios de maior
capacidade, transformando-o num pdlo de cabotagem para cargas vindas
da Argentina, Uruguai e de outros portos brasileiros. A Federagdo das
Industrias de Santa Catarina ja constatou: a economia do estado
necessita a cada ano de pelo menos mais um ber¢o de atracagdo e 50 mil
metros quadrados de patios de contéineres, por isso, a construgdo em
Itapoa tera cais de 1 quilometro de extensdo para receber trés navios ao
mesmo tempo. Por sua localizacdo privilegiada, na entrada da Baia da
Babitonga, o Tecon terda profundidade natural de 16 metros, sendo
desnecessaria a dragagem permanente ou periddica, o que o transforma
no mais moderno terminal do Brasil e o tinico a receber os maiores
navios do mundo. Battistella explica que a concepgdo do terminal
assegura a preservacdo da antureza em sua totalidade, garantindo a
continuidade da praia o publico. O pier de atracacdo dos navios estara
afastado cerca de 200 metros da praia, sendo ligado ao patio de
contéineres por duas pontes suspensas - esclarece o diretor. "As pontes
sairdo do patio de contéineres e passardo sobre a praia, o que ndo muda
em nada a vida local" - reafirma Battistella.

Os empreendedores

O Conglomerado Battistella ¢ composto de 13 empresas atuando ha
mais de 50 anos em diversos segmentos, como industria madeireira (da
floresta ao beneficiamento), comércio de caminhdes pesados, de
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rolamentos industriais e automotivos, constru¢do de equipamentos para
geracdo de energia, transporte rodoviario de carga e construgdo civil.
Estd entre os 200 maiores grupos empresariais do pais, segundo
publicagdo do jornal Valor Econémico, com faturamento em 2004 de R$
559 milh3es. A previsdo para este ano é de R$ 720 milhdes. Na area
internacional também estd presente com a Battistella Industria e
Comércio Ltda, e Battistella Trading S.A., comercializando madeira e
outros produtos para a Europa, Estados Unidos e Asia. Na visdo do seu
diretor, a Tecon Santa Catarina deve proporcionar mais presenga do
setor florestal de pinus no mercado externo. "O Brasil precisa de mais e
mais portos, ao lado dos ja existentes no Estado, nos, catarinenses,
teremos um dos principais centros portuarios do pais e do Mercosul,
prontos para operar navios de até 9 mil contéineres na costa brasileira."
Os atuais sdo de 5,5 mil contéineres. A historia da Alianga Navegacdo e
logistica se confunde com a propria historia da navegagdo comercial
brasileira. Foi fundada no inicio da década de 50 pelo armador alemdo
Carl Fischer, com apenas um navio transportando frutas entre Brasil e
Argentina. Com o seu crescimento e ja atuando em toda Améria do Sul,
Estados Unidos, Caribe e Golfo do México, o Grupo Oetker acabou
adquirindo a Alianga em 1998. E o mesmo grupo proprietario da
Hamburg-Sud, empresa alemd fundada em 1871. Em 2004 a Alianga
faturou US$ 665 milhdes e a previsdo para este ano é de US$ 900
milhdes, o que a coloca como lider no transporte de cabotagem. Oferece
uma boa opgdo de rotas internacionais e opera em 12 portos nacionais,
com uma frota de 31 embarcagdes, incluindo oito graneleiros. A
expectativa do Estado, como incentivador da obra, ¢ de que a
pavimentacdo de 28 quildmetros de estrada é a criagdo de um outro
trecho de seis quildmetros possam ser inciadas em dezembro, o que
deve custar aos cofres publicos R$ 38,7 milhdes. Investimento via
repasse de recursos do Fundosocial, Deinfra, Secretaria de
Desenvolvimento Regional-Joinville e Prefeitura de Itapoa. Ainda entre
estas medidas classificadas de extrema importancia esta a reestruturagao
das redes de 4gua e energia da regido portuaria.

Perfil dos Investimentos

*Terminal para movimentagdo apenas de contéineres. * Movimentagao
de 300 mil contéineres a partir do 3° ano e 500 mil unidades em cinco
anos. O patio terd 350 mil metros quadrados. * Investimento de US$
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100 milhdes tendo como empreendedores os socios Conglomerado
Battistella (70%) e Alianca Navegagdo e Logistica (30%). Inicio da
operagdo: 2007. * Empregos gerados: 400 diretos na fase anterior a
operagdo portuaria e outros 300 na posterior, com a previsdo de mil
indiretos. * Acesso pela Rodovia SC 415, que comeca em Garuva no
entrocamento com a BR 101, a ser asfaltada pelo desvio da Serrinha. *
O estudo de viabiliza¢do do porto e lei especifica foram aprovados na
primeira gestdo do prefeito Sérgio Aguiar, dez anos atras. A conclusdo
do projeto deve ocorrer, portanto, também na sua administragdo, que vai
até o final de 2008.

No ato da assinatura oficial

Luiz Henrique da Silveira diz que o seu Hildo Battistella: "As pontes sairdo do patio
governo tem pressa em propiciar ao Estado de contéineres e passardo sobre a praia, o que
melhores condigdes para exportagdo nao muda em nada a vida local"

O prefeito Sérgio Ferreira de Aguiar também
espera dos grupos empresariais uma
contrapartida em investimentos sociais na
cidade.
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Folha de Itapoa - Agosto/Setembro de 200

Norte catarinense depende da BR-280 e de acessos aos portos
Fonte: Diario Catarinense 27/1/2006

O empresariado local ainda reclama das condigdes precarias da
BR-280, mas celebra a implantagdo de um porto privado em Itapoa, a
modernizag¢do do Porto de Sao Francisco do Sul e a pavimentagdo da
Rodovia do Arroz. Regido mais industrializada do Estado, o Norte
catarinense recebe obras de recupera¢do na BR-280, rodovia essencial
para o escoamento da produ¢do, com acesso direto ao terminal portuario
de Sao Francisco do Sul. Segundo o empresariado, no entanto, tais obras
estdo longe de atender as necessidades de expansdo da economia local.

Em um ano, as mudangas mais significativas na infra-estrutura sdo a
implantagdo de um porto privado em Itapoa e da Rodovia do Arroz.
Conforme o empresario Eduardo Horn, que presidia um ano atras o
Conselho de Desenvolvimento do Eixo Joinville e Jaragua do Sul,
entidade hoje extinta, toda a proposta da operacdo tapa-buracos do
governo federal ¢ um engodo. Ele explica que, se o total de recursos
disponibilizados for setorizado pelas rodovias federais localizadas em
territorio catarinense, € possivel verificar que o montante destinado ao
Estado este ano ndo é muito diferente do que tem sido destacado para
Santa Catarina em anos anteriores.

Em nivel federal, os investimentos sdo praticamente inexistentes. Estas
obras de recuperagdo ndo acrescentam nada para a regido. A BR-280
estd desgastada e so tapar buracos néo ¢ solugo para o principal gargalo
do Norte do Estado. Precisamos duplicar a rodovia - diz.

O extinto conselho e a comunidade empresarial local, ha um ano,
quando o DC produziu os cadernos sobre infra-estrutura, estavam
engajados na confeccdo de projetos para duplicagdo da BR-280 e para a
retirada dos trilhos dos trens de dentro de municipios como Jaragua do
Sul e Joinville, com a implantag@o de anéis ferroviarios.
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De acordo com Horn, as duas propostas ndo tém como sair do papel,
embora os projetos de engenharia devam ficar prontos no segundo
semestre deste ano.

- Com toda a carga tributaria que pagamos, 0 governo se preocupa mais
em pagar o proprio custeio, os juros da divida e a Previdéncia. Nada
retorna como deveria em investimentos de infra-estrutura, tdo
necessarios para garantir o crescimento econdmico do Estado e do pais -
reclama.

Obras estaduais e privadas contentam empresarios

Para o presidente da Associagdo Comercial e Industrial de Joinville,
Sérgio Rodrigues Alves, os atuais investimentos do governo federal na
BR-280 ndo passam de remendos que deveriam ter sido feitos ha muitos
anos. Alves lamenta que a representatividade de Santa Catarina no
Produto Interno Bruto (PIB) do pais ndo garanta retorno em
modernizagdo da infra-estrutura do Estado.

- Os investimentos do governo do Estado, no entanto, estdo andando,
com as obras da Rodovia do Arroz e do acesso ao Porto de Itapoa. A
gente sO tem a lamentar que os investidores do porto privado tenham
esperado 10 anos para receber a liberacdo do governo federal, enquanto,
durante todo este periodo, a economia do Norte sentiu falta de um novo
terminal - salienta.

Conforme Alves, com a instalagdo do Porto de Itapoa, que prevé
investimentos de US$ 100 milhdes e operagdo de 500 mil contéineres
por ano, a modernizagdo do Porto de Sdo Francisco do Sul e projetos
que ja& aventam a implantacdo do Porto de Laranjeiras, proximo a
Araquari, a regido Norte podera se tornar um centro de distribuicdo
logistica. Com as obras iniciadas pelo Grupo Battistella, o Terminal de
Contéineres de Santa Catarina (Tecon SC), em Itapod, deve iniciar as
operagdes a partir do primeiro trimestre do ano que vem, transportando
exclusivamente cargas conteinerizadas.
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- A vantagem do Porto de Itapoa sera a entrada de navios direto do alto-
mar, sem a preocupagao de manobras em canais, COmo ocorre nos outros
portos catarinenses - destaca Alves.

Porto de Itapoa s6 em 2006

Novo terminal catarinense precisa de investimentos em infra-estrutura

No caso de se confirmar o investimento do Governo do Estado
de Santa Catarina na pavimentacdo asfaltica da rodovia SC-405 (que
estd em vias de ser licitada), o novo terminal maritimo catarinense, o
Porto Santa Catarina de Itapoa, em Itapod, devera estar funcionando em
mar¢o de 2006. Assim, as primeiras estimativas, de que o Porto
estivesse funcionando em agosto deste ano, com a chegada de navio da
empresa Hamburg Sud, ndo se concretizam. A iniciativa pelo novo
empreendimento ¢ do Grupo Battistella. “Sera o melhor porto natural do
sudeste e sul do Brasil, especializado em contéineres, para receber
navios de grandes calados”, diz o diretor da Itapoa Terminais Portuarios,
Hildo José Battistella.

O Porto

O grupo Battistella adquiriu uma vasta area de terras, localizada
no ponto onde ha um século a Marinha Brasileira tencionava construir
uma base naval para a prote¢do da costa. Fica na baia de Babitonga,
quase na frente do Porto de Sao Francisco do Sul. Trata-se de um local
onde a profundidade perto da costa chega a 28 metros. Os trés bergos de
atracacdo serdo ligados por duas pontes, ficando a uma profundidade de
16 metros, podendo receber navios de grande porte, com carga superior
a seis mil contéineres. Nenhum porto do sudeste e sul brasileiro tem essa
capacidade, destaca o empresario Hildo Battistella.

Inicialmente, o investimento sera de da ordem de US$ 100
milhdes, através de financiamentos internacionais. ‘“Pela situacdo
geografica privilegiada, esse porto ndo exigird muitos investimentos.
Serd um porto natural, o primeiro privado do Brasil para uso publico,
sem nenhuma interferéncia estadual ou federal na sua administragdo.
Sera uma empresa privada”, explica Battistella. O terminal sera
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especializado no carregamento de contéineres, com profundidade natural
que possibilitard a atracacdo dos maiores navios cargueiros do mundo
nessa modalidade de transporte, agilizando a saida do porto ¢ a chegada
no destino, em todo o mundo. Havera trés acessos ao porto e para o
patio de contéineres estdo reservados 200 mil metros quadrados. “O
nosso porto ndo pretende rivalizar com Sdo Francisco do Sul, Itajai ou
Paranagud. Ao contrario, fard servicos complementares, mas com
amplas vantagens competitivas e economicas”, destacou. A entrada em
operacdo, no dizer de Hildo, dependera da agilizagdo do Estado na
pavimentacdo asfaltica do trecho de Garuva a Itapod. Battistella tem a
informagao do governador Luiz Henrique da Silveira de que a obra esté
em vias de licitagdo. “Estamos dependendo desses acessos para
comegarmos as obras. Enquanto a rodovia ndo estiver pronta, as estradas
de acesso a chamada Costa do Encanto vao ajudar”
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Lanc¢ado o Tecon Santa Catarina

12/01/2006 11:43:09 - Jornal Folha de Itapoa - Dezembro de 2005

Em ceriménia dia 22 de dezembro, Luiz Henrique, Battistella ¢ Alianga
langaram a pedra fundamental do porto de Itapoa

“O dia que inaugurarmos o porto, estaremos também
inaugurando a estrada”, declarou em discurso Luiz Henrique da Silveira
ao participar em Itapoa do langamento da pedra fundamental do TSC —
Tecon Santa Catarina, na localidade Figueira do Pontal. O fato ¢ que o
governador deve cumprir este compromisso assumido anteriormente, de
asfaltar a SC 415 (Estrada da Serrinha), para que o porto seja
efetivamente instalado no municipio.

A cerimoOnia reuniu em espago montado ao ar livre as maiores liderangas
do Estado, entre secretarios, deputados, empresarios e¢ diretoria da
Alianga — sécios de Hildo Battistella neste Terminal de Contéineres para
receber os maiores navios do mundo. O primeiro a discursar foi o
prefeito de Itapod, Sérgio Ferreira de Aguiar, destacando que a obra ¢ a
grande esperanga do municipio para a geragdo de empregos e riquezas,
assim como a Costa do Encanto, na promocao turismo. Ségio lembrou
que no seu primeiro mandato foi aprovada lei na Camara de Vereadores
selando a vocacgdo portuaria de Itapoa, em 3 de setembro de 1996.
Elogiou os esfor¢os tanto do governador quanto dos empresarios para
chegarem a este momento de realizacao.

Hildo Battistella, diretor do TSC, falou em seguida comentando
que foram dez anos de luta contando com o apoio do ex-prefeito
Ademar Ribas do Valle e do proprio Sérgio em suas duas gestdes.
Reconheceu ainda o trabalho de Ervino Sperandio (ex-prefeito) e
enalteceu a visdo futurista de Luiz Henrique — “que vem dando um
apoio ao setor portuario que nenhum outro governador deu”. Segundo
ele, “o impacto da obra serd muito grande na rigido, como meio de
desenvolvimento e geracdo de emprego”. Investimento de US$ 100
milhdes, 46% do total aplicados pelos socios e 56% pelo BID. A
rodovia (32 kms) estd orgada em R$ 20 milhdes.
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Manoel Mendonga, secretario de Estado de Desenvolvimento Regional,
destacou que a partir do Tecon e da Costa Encanto, da-se inicio a uma
nova era de grande futuro na regido. J4 o deputado estadual Mauro
Mariani, secretario de Estado de Infra-Estrutura, frisou em seu discurso
que o governo de Santa Catarina vem dando exemplo em investimentos
em rodovias, aeroportos e portos maritimos, j& com o objetivo de
transformar o Estado em central logistica do pais.

Esfor¢o de muitos

Em discurso longo, também lembrando dos que tanto trabalharam por
esta obra em Itapoa (Ademar, Ervino, Sérgio), o governador falou de
suas viagens pelo Estado, dos R$ 215 milhdes investidos na regido e da
‘burocracia’ que atrasa o pais. “Como é que antes nao havia obra ? O
que fazemos ndo ¢ milagre, no. E gestdo, é governo que tem como base
a descentralizagdo”.

Luiz Henrique chegou a anunciar que grandes empresas devem
entrar no Estado. Citou uma argentina produtora de geradores para
hidrelétricas que, aqui, se voltara a produgdo de energia aedlica, maior
que a Veja do Sul. Outra do ramo de informatica também estaria a
caminho. O governador ndo deixou de parabenizar os conselheiros de
Desenvolvimento Regional de Itapod, Werney Serafini e Josénio Vieira
Bernardi pela dedicagdo voluntaria ao trabalho, e os vereadores locais,
“que sem eles aprovando, ndo haveria investimentos, ndo haveria obras”
— fez questdo de declarar o governador aqueles que ainda pensam,
segundo ele, “que vereador ndo faz nada”. Inclusive, chamou para o
palco os de Itapoa e pediu aplausos para o grupo.

A cerimédnia foi encerrada com a beng@o do padre Jonivaldo, assinatura
do termo de confianga e apoio ao Tecon Santa Catarina, descerramento
da placa e queima de fogos. Autoridades e convidados de honra
almocaram em seguida no local, em grande estilo, a altura do
langamento de um empreendimento or¢ado em US$ 100 milhdes para
ter inicio em 2007.
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A obra

Em entrevista a Folha, Battistella disse que ja no primeiro semestre de
2007 espera lancar o primeiro ber¢o do porto, o segundo na sequéncia e
um terceiro quando a demando assim exigir. Serd o primeiro terminal
privado de uso publico no sul do pais, projetado inicialmente para gerar
400 empregos e chegar a 800 no longo prazo. “Provavelmente, o Senai
de Joinville montara em Itapoa uma escola para capacitar a mao-de-obra
local, especialmente com treinamento em computadores, que usaremos
muito. Nossa intencdo € ocupar s6 gente daqui, se possivel”.

Para a Folha, o ex-prefeito Ademar também fez questdo de
registrar 0 seu contentamento em participar do evento. Lembrou que
tudo comegou 35 anos atras, quando soube através dos pescadores Lelé
e Paulo Neres que a area em questdo era um porto natural. “Acreditei,
passei a estudar o assunto e procurando empresarios que poderiam
abracgar a causa, encontrei Battistella.” Dai em diante os pontos foram se
encaixando. Ségio Aguiar, também acreditando, conseguiu junto com os
vereadores a lei que permite tal empreendimento na cidade.

Neste més, dezembro, Battistella diz registrar no seu calendario dez anos
de luta, principalmente para conseguir as licengas ambientais. E
importante registrar ainda que o governador apresentou na ocasido a
engenheira Andréa Teixeira, como responsavel por toda obra a ser
executada em Itapoa nos projetos Costa do Encanto e asfalto da SC 415.
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Logistica
Porto de Itapo4 deve lancar pedra fundamental em dois meses
20/2/2008

Empreendimento ¢ o maior do plano de investimento da Alianga, que
em 2007 obteve uma receita de US$ 2,2 bilhdes, crescimento de 11%
em relacdo ao ano anterior. Empresa deve receber mais seis navios até o
final do ano, com capacidade de 5,9 mil TEUs cada.

A Alianca Navegacdo ira construir, junto com o Grupo Batistella, um
porto privado em Itapod, em Santa Catarina. A pedra inicial da obra
deve ser langada dentro de 60 dias. O projeto ¢ arrojado. Na primeira
fase, prevista para acabar no final de 2009, o porto tera capacidade para
500 mil contéineres. A segunda fase ndo esta definida ainda, mas deve
ser finalizada em 2012, e dobrara a capacidade do porto, chegando a um
milhdo de contéineres. A Alianca tem 30% da parceria e vai investir, sO
na primeira fase, cerca de US$ 300 milhdes. Ao final do projeto, o total
gasto pela empresa deve ser de US$ 500 milhdes.

A empresa quer realmente expandir os negocios. Perguntado durante
coletiva de imprensa nesta terca-feira, a bordo do navio Alianga Maua,
no Porto de Santos, se a empresa teria projetos de constru¢do de
terminais no Porto paulista, o diretor Julian Thomas foi rapido. "Nosso
negocio € firmar parcerias." E emendou ao jornalista. "Se vocé souber
de algum projeto em andamento, nos avise, porque queremos
participar."

O otimismo da empresa pode ser explicado em parte pelos niimeros de
2007. O faturamento chegou a US$ 2.2 bilhdes, crescimento de 11% em
relacdo ao ano anterior. A empresa ndo divulga os resultados dos lucros.
O volume transportado também teve resultado positivo - crescimento de
6% nas exportacoes ¢ de 10% nas importagdes, gerando um total de 502
mil TEUs movimentados.

Nas exportacdes, os destaques foram o aumento de mais de 10% nas
vendas a Europa e Asia. Pela primeira vez o volume exportado aos
Estados Unidos apresentou queda, de 10%. Os motivos foram a
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valorizagdo do real ¢ a crise do mercado imobiliario americano, um dos
setores que mais importam produtos brasileiros. Ja& nas importagdes o
destaque geral foi a Asia, que aumentou em 40% o transporte de
produtos. Segundo Julian, essa ¢ uma tendéncia geral, e apenas a Africa
do Sul teve crescimento abaixo de dois digitos nas importagdes.

Apesar dos numeros favoraveis, Julian assume um discurso de
"otimismo moderado" quando o assunto sdo as projecdes para 2008. A
estimativa ¢ de que as importagdes crescam os mesmo 10%, mas as
exportagdes devem aumentar apenas 4% segundo a empresa. Com um
detalhe: essa conta ainda ndo leva em conta a suspensdo da compra de
carne brasileira pela Unido Européia. No ano passado saiam 300
contéineres por semana carregados com o produto - hoje esse ntimero ¢
zero. A empresa estd esperando um pouco para rever as metas, mas
acredita que se o embargo continuar as quedas serdo grandes. "Os
otimistas prevéem que o nivel passado de exportagdes volta em maio, 0s
pessimistas dizem que nunca. Mas, se vocé perguntar sobre o assunto
para cinco especialistas, terd oito opinides", ironizou Julian. As
exportagdes de carne para o continente europeu respondiam por 10% da
movimentagdo neste sentido da empresa. A Alianca também esta
investindo na renovagdo da frota. Hoje com 22 navios full contéineres -
12 de longo curso e 10 de cabotagem - ¢ 8 graneleiros, a empresa
incorpora até o final do ano mais seis navios, com capacidade para 5,9
mil TEUs, além de mais seis em construgdo e com previsdo de entrega
para 2010, cada um comportando 7 mil TEUs. A empresa também
comemora a aquisi¢do da Costa Contéineres, que vai melhorar as
viagens para o Golfo Pérsico, com duas saidas semanais. Em relagdo a
cabotagem a empresa se mostra muito satisfeita com os resultados
obtidos - houve crescimento de 10% em 2007, marca que vem sendo
constante nos ultimos anos, menos de 2006 para 2007, quando houve
estagnacgdo. Julian destaca o frete mais barato - cerca de 10% - do que o
rodoviario e a seguranca da viagem como principais fatores
determinantes da expansao do setor. Mas ressalta que o transporte s6 ¢
vantajoso quando a distancia ¢ superior a mil quilometros.

Por Netmarinha - Tiago Agostini — Santos Porto de Itapoa — “o Sai
hoje” Agora vai! Garantem Autoridades do Estado e do Municipio,
empresarios e BID oficializam a constru¢do do terminal ja falando de
etapas vencidas para iniciar a obra. http://www.itapoa.sc.gov.br
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O porto de Itapoa

Serd instalado no municipio de Itapod/SC, o primeiro Terminal de
Contéineres (Tecon) privado do pais, investimento de US$ 100 milhoes:
44% dos grupos empresariais socios do empreendimento
(Conglomerado Battistella e Alianga Navegagdo Logistica) e 56% do
Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID). Ao Governo do
Estado caberad injetar recursos na infra-estrutura da regido portudria,
tendo como prioridades o asfalto da SC 415, que liga o terminal a BR
101, fornecimento de agua e energia, capacitacdo da mdo-de-obra e
apoio ao aperfeicoamento do Plano Diretor de Itapod, neste caso, em
parceria com o municipio. O terminal tera capacidade instalada em sua
primeira fase para movimentar 300 mil cont€ineres/ano, ampliando
cerca de 50% os atuais 700 mil movimentos em Sdo Francisco do Sul,
Itajai e Imbituba (os trés portos do Estado). Ja de inicio deve atender
industrias catarinenses e de outros estados nos seus embarques ao
exterior, assegurar maior competitividade e cobrir ainda o fluxo de
transbordo de cargas vindas da Argentina e do Uruguai. Num segundo
momento o objetivo ¢ ainda maior: alcangar 500 mil unidades/ano.

Pedra fundamental do porto de Itapoad. Ao fundo, a Ilha de Sdo
Francisco do Sul - junho/2007

Previsto para iniciar suas operacdes em 2007, o Tecon ja comega com a
garantia do atracamento da frota da Alianca Navegacdo. A empresa
estara colocando o Terminal nas rotas de seus navios de maior
capacidade, transformando-o num poélo de cabotagem para cargas vindas
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da Argentina, Uruguai e de outros portos brasileiros. Battistella explica
que a concep¢do do terminal assegura a preservagdo da natureza em sua
totalidade, garantindo a continuidade da praia ao publico. O pier de
atraca¢do dos navios estara afastado cerca de 200 metros da praia, sendo
ligado ao patio de contéineres por duas pontes suspensas - esclarece o
diretor. “As pontes sairdo do patio de contéineres e passardo sobre a
praia, o que ndo muda em nada a vida local” - reafirma Battistella.
fonte: www.itapoa.org.br - fotos: Gilson Camargo
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Santa Catarina tera melhor infra-estrutura portuaria do Brasil
quarta-feira, 16 de janeiro de 2008

O governador Luiz Henrique e o ministro da Secretaria Especial de
Portos, Pedro Brito do Nascimento, inauguraram nesta quarta-feira (16)
as obras de recuperagdo e reforgo estrutural dos bergos de atracagdo 102
e 103 do Porto de Sao Francisco do Sul. Na solenidade, o governador
Luiz Henrique garantiu que, com os investimentos que ainda serdo feitos
nos portos catarinenses, o Estado, que ja conta com excelentes
indicadores de desenvolvimento econdmico, podera contar também com
a melhor a infra-estrutura portuaria do Pais.

O ministro Brito do Nascimento garantiu os investimentos previstos de
R$ 211 milhdes até 2010 no Porto de Sao Francisco dentro do Programa
de Aceleragdo de Crescimento (PAC) do governo federal. “Nao se
conhece hoje no Brasil um sistema tdo completo e eficiente como o de
Santa Catarina”, elogiou o ministro.

Durante a cerimoénia, foi entregue também a ordem de servigo para
execugdo das obras de realinhamento do bergo 201 ao Consércio Porto —
formado pelas empresas ECL Engenharia e Construgdes, Consbem
Construgdes e Comércio e Geoport Engenharia Civil - vencedor da
licitagdo. A obra, orgada em R$ 28 milhdes, faz parte do Plano de
Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Sao Francisco do Sul. Dos
recursos, R$ 22 milhdes sdo do Programa de Acelerag@o de Crescimento
(PAC), do Governo Federal, e o restante do Governo do Estado.

Para a realizagdo das melhorias nos dois bergos, foram aplicados
recursos na ordem de R$ 24,84 milhdes, por meio de convénio entre o
Governo do Estado € Unido. Do total de recursos, R$ 20,84 milhdes, do
Governo Federal, e R$ 4 milhdes de contrapartida da Administragdo do
Porto. Com a reforma, o maior porto natural do Sul do Pais passa a
oferecer melhores condigdes e agilidade na atracacdo de navios de
grande porte.
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As acdes fazem parte de um pacote de R$ 200 milhdes do PAC, que
serdo destinados nos proximos dois anos a diversas obras de
modenizacdo para aumentar a capacidade de operagdo do porto.

Participaram da solenidade o secretario Mauro Mariani (Infra-estrutura);
os deputados Jos¢ Carlos Vieira, Décio Lima e Kennedy Nunes; os
prefeitos Odilon Ferreira (Sao Francisco do Sul), Moacir Bertoldi
(Jaragua do Sul), Jodo Romio (Garuva); o secretdrio regional de
Joinville, Manoel Mendonga; e o presidente da Administracdo do Porto
de Sdo Francisco, Paulo Corsi. Secretaria de Estado de
Comunicagdohttp://www.belasantacatarina.com.br/noticias/2008/01/16/
Santa-Catarina-tera-melhor-infra-estrutura-portuaria-do-Brasil-

2474 html
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SC tera melhor infra-estrutura portuaria do Brasil

17/01/2008

O governador Luiz Henrique e o ministro da Secretaria Especial de
Portos, Pedro Brito do Nascimento, inauguraram nesta quarta-feira (16)
as obras de recuperagdo e reforgo estrutural dos bergos de atracagdo 102
e 103 do Porto de Sao Francisco do Sul. Na solenidade, o governador
Luiz Henrique garantiu que, com os investimentos que ainda serdo feitos
nos portos catarinenses, o Estado, que ja conta com excelentes
indicadores de desenvolvimento econdmico, podera contar também com
a melhor a infra-estrutura portuaria do Pais.

O ministro Brito do Nascimento garantiu os investimentos
previstos de R$ 211 milhdes até 2010 no Porto de Sdo Francisco dentro
do Programa de Acelera¢do de Crescimento (PAC) do governo federal.
“Nao se conhece hoje no Brasil um sistema tdo completo e eficiente
como o de Santa Catarina”, elogiou o ministro.

Durante a cerimonia, foi entregue também a ordem de servico
para execucdo das obras de realinhamento do bergo 201 ao Consoércio
Porto — formado pelas empresas ECL Engenharia e Construgdes,
Consbem Construgdes e Comércio e Geoport Engenharia Civil -
vencedor da licitagdo. A obra, orgada em R$ 28 milhdes, faz parte do
Plano de Desenvolvimento ¢ Zoneamento do Porto de Sdo Francisco do
Sul. Dos recursos, R$ 22 milhdes sfo do Programa de Aceleragdo de
Crescimento (PAC), do Governo Federal, e o restante do Governo do
Estado.
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Para a realizagdo das melhorias nos dois bercos, foram
aplicados recursos na ordem de R$ 24,84 milhdes, por meio de convénio
entre 0 Governo do Estado e Unido. Do total de recursos, R$ 20,84
milhdes, do Governo Federal, ¢ R$ 4 milhdes de contrapartida da
Administragdo do Porto. Com a reforma, o maior porto natural do Sul
do Pais passa a oferecer melhores condigdes e agilidade na atracagdo de
navios de grande porte.

As agdes fazem parte de um pacote de R$ 200 milhdes do PAC,
que serdo destinados nos proximos dois anos a diversas obras de
modenizacdo para aumentar a capacidade de operagdo do porto.

Participaram da solenidade o secretdrio Mauro Mariani (Infra-
estrutura); os deputados José Carlos Vieira, Décio Lima e Kennedy
Nunes; os prefeitos Odilon Ferreira (Sdo Francisco do Sul), Moacir
Bertoldi (Jaragua do Sul), Jodo Roméao (Garuva); o secretario regional
de Joinville, Manoel Mendonga; e o presidente da Administragdo do
Porto de Sao Francisco, Paulo Corsi.

http://www.revistaportuaria.com.br/?home=noticias&n=zzUq&t=sc-
tera-melhor-infra-estrutura-portuaria-brasil
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Infra-estrutura portuiria para o desenvolvimento: promessas de
um Governo Por: Joana Stelzer

Em recente programa “Café com o Presidente”
(http://cafe.radiobras.gov.br), o presidente da Republica Luiz Inacio
Lula da Silva afirmou que o Brasil se transformara em um "canteiro de
obras", em virtude do anincio de uma série de investimentos na malha
brasileira de transportes. Os recursos voltados para o segmento dos
transportes fazem parte dos R$ 504 bilhdes previstos no Programa de
Aceleragdo do Crescimento (PAC). "O dado concreto ¢ que nds vamos
fazer deste Pais um verdadeiro canteiro de obra em se tratando de infra-
estrutura”, disse o presidente. Com efeito, ao Governo Federal cumpre
viabilizar as transformacgdes necessarias e capazes de promover o
desenvolvimento econdmico para além dos gargalos administrativos e
da ineficiéncia. Por outro lado, ¢ cada dia mais evidente a perda da
capacidade estatal em regular a economia patria e as relagdes sociais
desenvolvidas sob sua gestdo. Nesse sentido, por exemplo, a crescente
dificuldade dos bancos centrais em intervirem no mercado (como no
caso da atual crise do mercado imobilidrio estadunidense), haja vista o
grande fluxo financeiro do sistema privado, oriundo da
transnacionalizagdo da economia mundial.

Diferentemente ndo se passa com a privatizagdo de servigos
essenciais, como o da satde que ficou a sombra do reduzido controle
publico, incapaz de atender as necessidades basicas da populacao,
comprometendo o alcance da justica social. Sob essas condigdes,
caracterizadas por pujanga de mercado, enfraquecimento do poder
publico, largas camadas da sociedade abaixo da linha de pobreza,
desequilibrio extremo de reparticao das riquezas — o papel do Estado
reduziu-se sensivelmente.

Percebe-se que, a partir do momento que o fendmeno global
ganhou ritmo, muitas nag¢des tentaram adaptar-se, mas recolheram
péssimos resultados. Relembre-se o caso do México que, apds a
desvalorizagdo de sua moeda (1994), registrou uma queda de 5% no
Produto Interno Bruto (PIB), a taxa de inflagdo alcangou quase 50% e o
desemprego abrangeu 25% da populagdo ativa, além dos salarios
perderem 55% de seu poder aquisitivo e de dois milhdes e meio de
pessoas cairem abaixo do limite de extrema pobreza.
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No caso do Brasil, cumpre realizar investimentos urgentes na
area de transportes, em especial no ambito da infra-estrutura portuaria,
pois ¢ através dela que se pode alcangar o comércio internacional. O
dilema brasileiro é o seguinte: ou ndo crescemos € permanecemos com
vasta parcela da sociedade abaixo da linha de pobreza; ou crescemos,
mas seremos vitimados por apagdo logistico, que se materializa nos
portos, nos aeroportos (veja-se o caos aéreo), nas rodovias e nas
(precarias) ferrovias.

Assim, também a navegagao de cabotagem, fluvial ou lacustre —
que apresenta indices minimos de aproveitamento, se tivermos em
mente as condi¢des naturais do Pais. Que levante, portanto, a poeira do
canteiro de obras prometido. E preciso que o Poder Publico exerca seu
papel, intervindo no mercado de forma positiva e criando as condi¢des
necessarias para o desenvolvimento.

http://www.revistaportuaria.com.br/?home=artigos&a=Cmq&t=infra-
estrutura-portuaria-para-desenvolvimento-promessas-um-governo
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Jornal Gazeta das Praias
PORTO DE ITAPOA 2008

04 de Margo de 2008 Tecon
SC - Terminal Portuario de

Itapoa

W i &0 0 et
Longitude: 48" 36’ SE" W de Gresnwich
Latitude: 26 07" 01°

Governador assina ordem de servigo para construcdo da estrada
de acessoao porto e dirigentes do Tecon SC autorizam aceleragao
das obras principais. O contrato com Empreiteira Fortunato,
vencedora da licitacdo para pavimentar a SC 415 - trecho de 27,7
quilometros ( desvio da Serrinha) entre a BR -101 e o municipio
de Itapoa. O asfaltamento tém prazo de 24 meses para conclusao
a partir da data da entrega da ordem de servico. No mesmo
evento, o Tecon Santa Catarina entrega & Construtora Andrade
Gutierrez a autorizagdo para a aceleragdo das obras principais do
terminal portuario. A fase das obras principais tem duracdo
prevista de 16 meses, e deve ser concluida em junho de 2009. A
construcao do Tecon Santa Catarina deve gerar até 700 empregos
diretos, para os quais serdo utilizados preferencialmente
trabalhadores de Itapod, que ja estdo sendo cadastrados junto a
prefeitura. Depois de pronto, o Tecon SC vai gerar 500 empregos
diretos e cerca de 2.500 indiretos nas atividades de operagdo
portuaria, de suporte a operacdo na area retroportudria e de
prestacdo de servigos no municipio. O Tecon Santa Catarina é um
terminal portuario privativo de uso misto (carga propria e de
terceiros) exclusivo para a movimentacdo de contéineres. Terd
capacidade instalada inicial para movimentar 300 mil
contéineres/ano e foi projetado para ser referéncia em
produtividade e seguranga entre os portos brasileiros. O Brasil
tem um déficit de infra-estrutura portuaria, e o Tecon Santa
Catarina vem para ajudar a atender esta demanda. Itapoa foi
escolhida para sediar o empreendimento porque a regido conta
com um calado natural de 16 metros. Esta caracteristica
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possibilitard a0 Tecon Santa Catarina receber adequadamente
navios de grande porte — até 9 mil Teus - melhorando o fluxo
destas embarcagdes no Sul e no Sudeste brasileiro. E deve
caracterizar o terminal como um porto de concentracdo de cargas
de importagdo e exportacdo, que receberd grandes navios do
exterior para redistribuir a carga por cabotagem para outros
portos do Brasil e da América do Sul — especialmente Argentina e
Uruguai. Inovador no Brasil, o Tecon Santa Catarina segue a
tendéncia dos portos mais modernos do mundo, com minima
interferéncia no meio ambiente. Duas pontes sairdo do patio de
contéineres avangando cerca de 230 metros no mar até o pier,
onde ficardo os trés bercos de atracagdo. Desta forma, sera
mantida intacta a praia da Figueira do Pontal, com sua fauna,
flora e balneabilidade. O Tecon SC ¢ um investimento de R$ 320
milhdes. Tem como acionistas a Portinvest Participagdes
(Conglomerado Battistella e Logistica Brasil — Fundo de
Investimento e Participagdes) e a Alianga Navegacdo e Logistica
(Hamburg Siid). Uma parcela do investimento serd financiada
pelo BID. Para tornar vidvel o empreendimento, foi necessario o
investimento do Governo de Santa Catarina na infra-estrutura
viaria, com a ampliacdo e melhorias da SC-415 cujas obras
iniciam a partir deste més Tecnologia e regulamentagdo
internacional de seguranga. Para garantir seguranca ¢
produtividade na movimentac¢do de cargas, o Tecon SC contara
com as mais avangadas tecnologias, como DGPS (Differencial
GPS) e RFID (Radio Frequency Ildentification), além de operar
de acordo com o ISPS Code — regulamentagdo internacional de
seguranga portudria. Os cont€ineres serdo monitorados em todas
as fases da operacdo. O porto sera equipado com 4 portéineres,
11 transtéineres e 26 terminal tractors. Responsabilidade
Ambiental A natureza ¢ prioridade para o empreendimento. Para
permitir o inicio da construcdo do terminal, o Tecon Santa
Catarina obteve licencas da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios, do Ibama, da Marinha ¢ da Prefeitura de Itapoa.
Para garantir a integridade dos ecossistemas da regido, o terminal
contratou a realizagdo de diversas atividades de monitoramento
definidas em seu planejamento ambiental. Elas incluem
levantamentos relacionados a 4gua, a fauna e a flora, aos
manguezais e aos pardmetros oceanograficos. O Tecon Santa
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Catarina também esta investindo em programas especificos de
educagdo ambiental em escolas vizinhas a area do terminal e,
como compensa¢do ambiental, destinou recursos para
investimentos em reservas ecologicas definidas pelo IBAMA
Compromisso com Itapoa O Tecon Santa Catarina, um dos
principais projetos privados do pais na area portuaria, além de
contribuir para melhorar a infra-estrutura de logistica e transporte
do pais, também quer alavancar o desenvolvimento econdmico e
social do Norte Catarinense. Além dos empregos na regido — 500
diretos e cerca de 2.500 indiretos — o Tecon Santa Catarina
assumiu junto a prefeitura de Itapod e ao governo estadual o
compromisso de contribuir com o desenvolvimento sustentavel
da regido que escolheu como sede. Para transforma-lo em
realidade, o empreendimento estd investindo em diversos
programas:

Tecon Cidadao, que prepara jovens para ingressar no mercado de
trabalho e abre oportunidade para que uma parcela dos treinados
sejam bolsistas, atuando em projetos do empreendimento junto a
comunidade;

Tecon Formagdo Profissional, que inclui cursos técnicos
ministrados pelo Senai para capacitar trabalhadores de Itapoa
para as vagas que serdo geradas pelo empreendimento, com
bolsas de 50%; Durante o ano de 2007, o Tecon SC também
investiu em projetos que contribuem com o turismo e a cultura de
Itapoa, como o Projeto Verdo, o Festival das Nagdes e a Reserva
Volta Velha.
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CLIPAGEM - A Noticia — Dia 11/05/08

Veiculo: A Noticia
Editoria: AN Portal
Pagina: 2

Guerra de quase R$ 750 milhoes

Uma guerra ambiental envolvendo quase R$ 750 milhdes movimenta a
regido Norte. O montante ¢ referente a sete grandes projetos de infra-
estrutura e turismo. Todos sdo alvo de questionamento judicial e, em
alguns casos, a Justica mandou paralisar as obras (veja quadro abaixo).
Sdo apenas exemplos, existem outros. Com excecdo do contorno
ferroviario, todos os demais empreendimentos t€ém proximidade com a
Baia da Babitonga, um dos ricos e ameagados ecossistemas de Santa
Catarina. De um lado, empreendedores que aproveitam o boom
econdmico e o avango das exportagdes para ampliar a estrutura, no caso
dos portos. Do outro, o Ministério Publico, atento ao cumprimento da
legislacdo ambiental que tenta preservar o meio ambiente. Divergéncias
nas regras de licenciamento, especialmente sobre quem ¢ responsavel
pelo o qué, ajudam a intensificar a guerra ambiental em curso no Norte.

Avanco

Além das agdes envolvendo os grandes empreendimentos, residéncias
estdo sendo cada vez mais alvos de agdes na regido Norte. A acusagdo
do Ministério Publico ¢ de violagdo de areas de preservagdo. Sdo
Francisco do Sul concentra o maior volume de casos, mas o nimero de
acdes esta crescendo em Itapoa ¢ Barra Velha.

Fonte: A Noticia
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Investimentos em Infra-Estrutura para o Desenvolvimento
Econdmico e Social

O Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) vai aplicar
em quatro anos um total de investimentos em infra-estrutura da ordem
de R$ 503,9 bilhdes, nas areas de transporte, energia, saneamento,
habitagdo e recursos hidricos. A expansdo do investimento em infra-
estrutura é condi¢do fundamental para a aceleracdo do desenvolvimento
sustentavel no Brasil. Dessa forma, o Pais podera superar os gargalos da
economia e estimular o aumento da produtividade ¢ a diminuicdo das
desigualdades regionais e sociais.

O conjunto de investimentos estd organizado em trés eixos
decisivos: Infra-estrutura Logistica, envolvendo a construgdo e
ampliacdo de rodovias, ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias; Infra-
estrutura Energética, correspondendo a geragdo e transmissao de energia
elétrica, producdo, exploracdo e transporte de petréleo, gas natural e
combustiveis renovaveis; e Infra-estrutura Social e Urbana, englobando
sanecamento, habitagdo, metrés, trens urbanos, universalizagdo do
programa Luz para Todos e recursos hidricos.

Para a Infra-estrutura Logistica, a previsdo de investimentos de
2007 a 2010 ¢é de R$ 58,3 bilhoes; para a Energética, R$ 274,8 bilhoes; e
para a Social e Urbana, R$ 170,8 bilhdes.

Mais que um plano de expansdo do investimento, o PAC quer
introduzir um novo conceito de investimento em infra-estrutura no
Brasil. Um conceito que faz das obras de infra-estrutura um instrumento
de universalizagdo dos beneficios econdmicos e sociais para todas as
regides do Pais.

O PAC vai estimular, prioritariamente, a eficiéncia produtiva
dos principais setores da economia, impulsionar a modernizagdo
tecnologica, acelerar o crescimento nas areas ja em expansdo e ativar
areas deprimidas, aumentar a competitividade e integrar o Brasil com
seus vizinhos e com o mundo. Seu objetivo é romper barreiras e superar
limites.
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Um programa dessa magnitude s6 é possivel por meio de
parcerias entre o setor publico e o investidor privado, somadas a uma
articulacdo constante entre os entes federativos (estados e municipios).

Em busca de resultados mais rapidos, o governo federal optou
por recuperar a infra-estrutura existente, concluir projetos em
andamento e buscar novos projetos com forte potencial para gerar
desenvolvimento econémico e social - além de estimular,
decididamente, a sinergia entre estes projetos.

Entre outras agdes, o plano de investimentos vai significar a
construgdo, adequacdo, a duplicagdo e recuperagdo, em quatro anos, de
45 mil quildometros de estradas, 2.518 quilometros de ferrovias,
ampliagdo e melhoria de 12 portos e 20 aeroportos, geracdo de mais de
12.386 MW de energia elétrica, constru¢ao de 13.826 quilémetros de
linhas de transmisséo, instala¢do de quatro novas unidades de refinos ou
petroquimicas, constru¢do de 4.526 quilometros de gasodutos e
instalacdo de 46 novas usinas de producdo de biodiesel e de 77 usinas de
etanol.

Para a area de habita¢cdo o PAC vai destinar R$ 106,3 bilhdes
entre 2007 e 2010, beneficiando quatro milhdes de familias. O programa
também trard como resultado dgua e coleta de esgoto para 22,5 milhdes
de domicilios, infra-estrutura hidrica para 23,8 milhdes de pessoas, além
de garantir a ampliacdo ¢ a conclusdo de metrés em quatro cidades.
http://www.brasil.gov.br
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PORTO DE ITAPOA INTENSIFICA O RITMO DAS OBRAS

DOM, 25 DE JANEIRO DE 2009 10:54
ESCRITO POR REDACAO

A construgdo do Porto de Itapoa tera 550 trabalhadores no
canteiro de obras da Andrade Gutierrez até o final de janeiro, informou a
empresa. Sdo cerca de 100 operarios a mais do que em dezembro.

Nesta etapa da obra, a construtora concentra suas atividades na
execucdo de servigos de mar da ponte e do pier e na fabricagdo de pré-
moldados. O primeiro moédulo da ponte, com cerca de 22 metros de
extensdo, ja esta concluido.

Das cerca de 800 estacas que serdo utilizadas para dar
sustentagdo a ponte e ao pier do terminal, 15% ja estdo cravadas. Além
das estacas, a central de concreto da obra ja estd produzindo os pré-
moldados para fechamento da laje superior e vigas pré-moldadas.

Nos meses de junho e julho, a Construtora Andrade Gutierrez
contara com cerca de 700 funcionarios na obra. O cronograma do
empreendimento prevé o encerramento da construgdo até o final deste
ano e a operagao no primeiro semestre de 2010.

O Tecon Santa Catarina ¢ um terminal portuario privativo de
uso misto (carga propria e de terceiros) exclusivo para a movimentagao
de contéineres. Terd capacidade instalada em sua primeira fase para
movimentar mais de 300 mil contéineres/ano.

A empresa assegura que o planejamento do porto foi feito para
promover a “minima interferéncia no meio ambiente”. Duas pontes
sairdo do patio de contéineres avangando cerca de 230 metros no mar até
o pier, onde ficardo os trés ber¢os de atracagao.
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Desta forma, asseguram, serd mantida intacta a praia da
Figueira do Pontal, com sua fauna, flora e balneabilidade. A Tecon SC
se comprometeu a patrocinar a urbaniza¢do da praia nos arredores do
porto, incluindo calgamento, bancos, ajardinamento, iluminagdo e um
espaco para observagdo dos navios.

A escolha de Itapoa para sediar o empreendimento foi motivada
pela localizagao estratégica, na divisa de Santa Catarina com o Parana e
junto a Baia da Babitonga, que ja tem outras operagdes portudrias. O
calado natural de 16 metros existente na regido caracterizard o Tecon SC
como um porto concentrador de cargas de importagdo e

exportagdo, recebendo grandes navios do exterior para
redistribuir a carga por cabotagem para outros portos do Brasil e da
América do Sul, especialmente Argentina e

Uruguai.

O acesso terrestre ao porto sera feito pela SC - 415, rodovia que
esta sendo pavimentada e recebendo melhorias para atender o transporte
de cargas para o terminal.

O Tecon Santa Catarina tem como acionistas a Portinvest
Participagdes (Grupo Battistella e Logistica Brasil - Fundo de
Investimento e Participagdes gerido pela BRZ Investimentos) e a
Alianca Navegacdo e Logistica (Hamburg Siid). (Fonte: Tecon Santa
Catarina)

Todos os direitos reservados.
Reprodugdo mediante citagdo do Correio do Litoral.com
(com link no caso de sites e blogs) e da fonte original, se houver.
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Data: 23/07/2009

Ministro Pedro Brito elogia Complexo Portudrio Catarinense
em visita as obras do Porto de Itapoa

O Ministro-chefe da Secretaria Especial de Portos (SEP), Pedro Brito,
conheceu nesta quinta, 23 de julho, as obras do Porto de Itapod, em
Santa Catarina. A visita foi acompanhada por diversas autoridades,
como o Secretario Estadual de Infra-estrutura, o Prefeito de Itapoa e o
Presidente do Porto de Sdo Francisco do Sul, além de membros do
Conselho de Administragdo e da Diretoria do empreendimento.
Durante a visita, Pedro Brito destacou a importidncia do Complexo
Portuario Catarinense para o desenvolvimento do comércio exterior
brasileiro e ressaltou a representatividade que tera o Porto de Itapoa para
o Estado e o pais neste contexto. “No ano passado o Brasil exportou
quase 8 milhdes de TEUs. O Porto de Itapod, ap6s a conclusao da ultima
fase, tera capacidade instalada para quase 1 milhdo de TEUs”, enfatizou
0 ministro.
De acordo com Brito, a eficiéncia do comércio exterior ndo pode
prescindir do investimento privado. “O governo Lula acertou ao criar
uma estrutura propria para tratar da questdo portuaria. Os investimentos
em dragagem, que nao aconteciam ha dez anos, agora sdao da ordem de
R$ 1,5 bilhdo em varias regides do pais. O papel do governo é garantir
infraestrutura e seguranca juridica para a iniciativa privada investir em
portos”, disse o Ministro, que fez questdo de afirmar que entende a
presenga de mais portos em um estado como fator estratégico de
competitividade para criar um diferencial de logistica ¢ movimentacao
de cargas capaz de atrair novos negocios.
O Tecon SC, em Itapod, ¢ um terminal portudrio privativo de uso misto
(carga propria e de terceiros) exclusivo para a movimentagdo de
contéineres. Em fase de construcdo, ja conta com cerca de 40% das
obras realizadas e comecga a operar em 2010. Tem como acionistas a
Portinvest Participagdes (Grupo Battistella e Logistica Brasil — Fundo de
Investimento e Participagdes gerido pela BRZ Investimentos) e a
Alianca  Navegacdo e Logistica (Grupo Hamburg Siid).
Com investimento total de mais de R$ 450 milhdes, o Porto de Itapoa
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esta situado em aguas abrigadas da Baia da Babitonga, na divisa de dois
importantes estados exportadores — Santa Catarina e Parana. Na primeira
fase, tera capacidade instalada para movimentar mais de 300 mil
contéineres/ano, com condi¢des adequadas para operacdo de navios de
grande porte, em face de seu calado natural de 16 metros, e uma ampla
area retro-portudria com possibilidade de ampliagdes. Nesta fase, o
Porto de Itapod tera dois bercos de atracagdo com 630 metros de
extensdo localizados a 230 metros da costa, ligados ao patio de
contéineres por uma ponte de acesso. Com equipamentos de ultima
geracdo e tecnologia de ponta, serd um terminal portudrio de alta
produtividade e seguranca, reduzindo tempo de carga e descarga e,
conseqilentemente,  custos  operacionais para  OS  USUArios.
O Tecon SC segue a tendéncia dos portos mais modernos do mundo,
com minima interferéncia no meio ambiente, e tera a movimentagdo de
contéineres monitorada em todas as fases da operacdo. Sera equipado
com quatro guindastes de carga super post Panamax (Portéineres), 11
guindastes de patio tipo RTG (Transtéineres), 26 caminhdes para a
movimentagdo de contéineres no patio (Terminal Tractors) e 3 Reach
Stackers e contard com as mais avangadas tecnologias do segmento:
DGPS (Differencial GPS), RFID (Radio Frequency Identification) e
operacdo de acordo com o ISPS Code (regulamentagdo internacional de
seguranca portuaria).
Durante a operagdo, o Porto de Itapod vai gerar aproximadamente 3.000
empregos diretos e indiretos, com a capacitacdo e qualificacdo,
especialmente da mao-de-obra local. A escolha de Itapoa para sediar o
empreendimento foi motivada pela localizagdo estratégica, na divisa de
dois importantes estados do Sul e junto a Baia da Babitonga, que ja tem
outras operagdes portuarias. O Porto de Itapoa estd localizado a 80
quilometros de Joinville, 130 km de Curitiba, 270 km de Floriandpolis e
550 km de Sao Paulo.

Fonte: Assessoria de Imprensa (EDM Logos Comunicag¢do) Simone
Gehrke/Marlise Groth

Fotos: André Kopsc



218

Porto De Itapoa Absorvera 20% Da Movimentacdo De Contéineres Do Parand E De
Santa Catarina Em 2015Publicado em: 18/06/2009 | Comentério: 0 | Acessos: 2,321

A Alianga Navegacdo e Logistica, a maior empresa brasileira no segmento de transporte
maritimo de contéineres, garante que o Porto de Itapod, localizado em Santa Catarina,
que comegara a operar em meados de 2010, tera um grande impacto na logistica nacional.
Segundo José Antdnio Balau, Diretor de Operagdes da Alianga, a previsdo ¢ de que os
Estados do Parana (PR) e Santa Catarina (SC), que em 2008 movimentaram em conjunto
990 mil contéineres, devem movimentar 2 milhdes de contéineres em 2015 e, em 2020,
cerca de 3 milhdes de contéineres. Itapoa deverd responder por 20% deste volume.
“Os Estados do PR e SC néo contam com nenhum terminal portuario com profundidade
compativel com o atendimento de navios de grande porte. O Porto de Itapod, com calado
natural de 16 metros, suprira essa necessidade, uma vez que foi projetado para receber
navios com capacidade para 9 mil TEUs”, destaca. Com o inicio das operagdes do Porto
de Itapoa, com localizagdo estratégica na entrada da Baia da Babitonga, a Alianga
Navegagdo e Logistica tem planos para criar, junto ao tragado ferrovidrio, terminais
remotos em Joinville e Sdo Francisco do Sul. Dessa forma, proporcionara um sistema de
conexdo hidrovidria — via barcagas - com o polo industrial da regido e com a ferrovia
operada pela ALL. O Porto de Itapoa oferecera ao mercado um novo conceito global de
complexo portudrio. O terminal maritimo serd suportado por uma retroarea de,
aproximadamente, 12 milhdes de metros quadrados para instalagdo de industrias e
servigos, criando uma sinergia com a logistica e favorecendo o desenvolvimento regional
com acessos, bergos e patios compativeis com o crescimento da demanda, oferecendo
custos competitivos a regido. Os investimentos no Porto de Itapod e em terminais
remotos de Santa Catarina confirmam o interesse da Alianga em ampliar fortemente o
servigo de cabotagem. Recentemente, a empresa adicionou dois novos navios de 2500
TEUs (Alianga Manaus e Alianga Santos) e aumentou em 20% a capacidade do
transporte costeiro. Em 2008, a Alianga Navegagdo e Logistica registrou um faturamento
de R$ 2,4 bilhdes e movimentou cerca de 518 mil TEUs (sigla equivalente a um contéiner
de 20 pés). Atualmente, opera regularmente nos portos de Manaus, Pecém, Suape,
Salvador, Vitoria, Sepetiba, Santos, Paranagua, Sao Francisco do Sul, Imbituba e Rio
Grande. A empresa possui 12 escritorios proprios no Brasil e mais de 1,1 mil
funcionarios. Na cabotagem, a Alianga conta com 10 modernos navios em operagdo, uma
capacidade semanal de 20 mil TEUs e mais de 90 escalas mensais nos principais portos
da Costa Leste da América do Sul, desde Manaus até Buenos Aires, oferecendo um
servi¢o confiavel ao mercado, com dia fixo de atracacdo nos mais importantes complexos
portudrios, boa produtividade operacional e plena integracdo aos modais ferroviario e
rodoviario. “A cabotagem ndo ¢ apenas um transporte maritimo, mas uma solugdo
multimodal. Com a BR-Maritima, a Alianga consolidou no mercado o auténtico
transporte porta a porta, que inclui terminais concentradores de carga e parceria com
operadores logisticos em todo o Brasil”, informa José Balau. A empresa conta ainda com
parcerias em terminais rodoferroviarios localizados em Paulinia e Jundiai, no interior de
Sdo Paulo, o que aumenta ainda mais a competitividade do modal. No mercado
internacional, a Alianga também oferece servigos para América do Sul, América Central,
América do Norte, Europa, Asia e Africa do Sul. Juntamente com a Hamburg Siid, que
conta com 120 escalas mensais no Brasil, as empresas acreditam que, com o projeto do
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Porto de Itapoa, terdo ainda mais sinergia no atendimento do mercado catarinense e dos
estados vizinhos, que utilizam os portos da regido para embarcar produtos para o exterior
e, também, para o mercado doméstico, assegurando maior competitividade para os bens
produzidos, além de atender ao fluxo de transbordo de cargas vindas da Argentina e do
Uruguai. “Certamente Itapod, que tem contado com o apoio da Secretaria Especial dos
Portos e da Antaq, terd um peso significativo no desenvolvimento portuério regional e
nacional”, acrescenta o Diretor de Operagdes da Alianca. A Hamburg Siid é a empresa
pioneira na América do Sul no emprego de navios de grande capacidade. Até 2011, 16
novas embarcagdes do Grupo Hamburg Siid, com capacidade variando entre 5,5 mil
TEUs e 7,1 mil TEUs, entrardo em operagdo e serdo destinadas ao atendimento das rotas
do Brasil para Europa, Américas ¢ Asia. O emprego de navios porta-contéineres de
grande porte na costa brasileira para atender ao comércio exterior apresenta forte
demanda, principalmente, para acompanhar o crescimento do mercado mundial”, enfatiza
Balau. Conforme a figura em anexo (Slide 1), a Alianga, que utilizava em 1990 navios de
2000 TEUs, passou a utilizar, em 2005, navios de 5,5 mil TEUs, e em 2010 agregara em
sua frota porta-contéineres com capacidade para 7 mil TEUs. O Porto de Itapod, com
capacidade instalada para movimentar, em sua primeira fase, mais de 300 mil
contéineres/ano, tera a abrangéncia regional que permitird intensificar o atendimento
tanto do transporte de longo curso quanto da cabotagem, funcionando como um porto
concentrador que possibilitara operagdes de grandes navios que poderdo ser utilizados em
plena carga para atender o comércio exterior de Santa Catarina, Parana e Rio Grande do
Sul. “Com a presente crise econdmica, as empresas estdo sendo obrigadas a rever toda a
matriz de custo e o modal cabotagem, sem divida, oferece vantagens mais competitivas
do que os modais terrestres, chegando a ser entre 10% a 20% mais econdmico que o
transporte rodoviario”, finaliza Balau.

Sobre a Alianga Navegacédo e Logistica

Fundada no inicio da década de 50, a Alianga foi consolidando sua lideran¢a no mercado
brasileiro, passando a atuar em todos os continentes. Em 1998, a empresa foi adquirida
pelo Grupo Oetker, também proprietario da Hamburg Siid, empresa alema fundada em
1871. Com faturamento de R$ 2.4 bilhdes em 2008, a Alianca Navegagdo e Logistica tem
forte atuacdo no segmento internacional e ¢ lider no transporte de cabotagem. No ano
passado, movimentou cerca de 518 mil TEUs. Atualmente, opera regularmente em 13
portos nacionais e possui 12 escritorios proprios no Brasil.
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