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RESUMO

A regido Sul do Brasil apresenta um complexo sistema portuario,
reunindo portos que desenvolvem papéis relevantes na economia
brasileira. Estes se destacam em varios tipos de movimentacdo, como as
operacdes com contéineres e granel solido. Neste sentido, além de
concentrar um setor portuario altamente desenvolvido, abrangendo em
seu litoral uma diversidade de portos especializados em diferentes tipos
de cargas, apresenta uma razoavel infraestrutura retro-portuaria. Assim o
sistema portuario do Sul do Brasil ganha destaque no cenario nacional e
internacional a partir do crescimento e desenvolvimento da industria
sulista, que se desenvolveu as bases da pequena producdo mercantil.
Diante do exposto, o presente trabalho ira abordar a origem e o
desenvolvimento das hinterlandias produtivas, as quais foram
determinantes para engendrar as diferentes fases de movimentagdo de
cargas nos portos, bem como o desenvolvimento desses portos ao longo
dos anos. Para tal intento serdo abordados as bases no histérico de cada
unidade portudria, as suas infraestruturas, principais cargas
movimentadas, fluxos de mercadorias e 0 seus projetos de expansao.

Palavras-chave: portos; regido Sul; transporte maritimo; transporte de
cargas.






ABSTRACT

The southern region of Brazil presents a complex port system, bringing
together ports that develop relevant role in the brazilian economy. These
stand out in various types of movement, such as container operations and
solid bulk. In this regard, besides concentrating a highly developed port
sector covering its coastline in a diversity of specialized ports in different
load types, it presents a reasonable back-port infrastructure. So the port
system in southern Brazil is highlighted in the national and international
scene from the growth and development of southern industry, which
developed the foundations of small commodity production. Given the
above, this paper will address the origin and development of the
productive hinterlands, which were instrumental in engendering the
different phases of movement of cargo in ports as well as the development
of these ports over the years. For this purpose the foundation will be
addressed in the history of each port unit, its infrastructure, the main cargo
handled, goods flows and expansion projects.

Keywords: ports; South region; shipping; charge transport.
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INTRODUCAO

O processo de formagdo econdmica do Brasil estd
intrinsicamente relacionado a formacdo sécio espacial, segundo Santos
(1979, p.41) ao estudar as formacOes sociais encontra-se as formas de
producdo dominante de cada pais, “reconhecendo a ordem pela qual se
dispdem essas formas e 0 nexo que elas mantem através da propria vida
da sociedade”. Desta maneira, as diferentes fases econdOmicas
desenvolvidas, foram transformando e moldando o transporte maritimo,
através do surgimento e evolucao dos portos pelo Brasil.

O processo de colonizagdo por parte dos europeus transformou o
pais em colbnia, através da exploracdo das areas tropicais para o
abastecimento e complementacdo da economia europeia. Ao falar da
primeira fase de colonizacdo, Santos (1979, p. 40) aponta o impacto da
divisdo do trabalho sobre a organizacdo do espaco a medida que a
demanda dos paises centrais, bem como a resposta da periferia,
imprimiam marcas tanto na sociedade, quanto na economia e no espaco.
Esse sistema de exploragéo desenvolvido entre metrépole e colénia foram
estabelecendo no pais os primeiros ciclos econdémicos e transformando o
espaco enquanto diversificava os produtos que eram explorados, como
por exemplo, a cana-de agUcar desenvolvida no nordeste brasileiro,
posteriormente a descoberta dos metais preciosos na regido de Minas
Gerais.

Os ciclos econdémicos vdo transformando o espaco e aos poucos
desenvolvendo regides diferentes, ao passo que, acompanhando o
desempenho das atividades desenvolvidas algumas regifes deixam de ter
importancia econdmica, enquanto que outras tornam-se evidentes, tal
COMO Ocorreu com a passagem da economia de exploragdo praticada no
Nordeste com a cultura agraria para Minas Gerais com o extrativismo,
repercutindo na prosperidade de outros estados, como os estados da
regido Sudeste. Tais mudancas locacionais provocam transformagoes
também nas infraestruturas desenvolvidas nestas regides, como o caso da
construcao de portos que irdo dar suporte ao escoamento da producao.

Porém, cabe salientar, 0 pensamento mais nacionalista de Rangel
(2005), ao apontar o desenvolvimento econdmico brasileiro ndo s6 como
resultado do comércio de produtos destinados a exportagcdo, mas como
consequéncia do efeito das feitorias espalhadas pela costa brasileira, que
ndo somente produziam bens destinados a exportacdo, como também,
desenvolviam outras atividades paralelamente as destinadas a coroa
portuguesa. Rangel (2005) afirma que € ilusdo pensar que as necessidades



da populacéo se bastassem apenas pela via de exportagédo, exemplificando
gue em certos momentos o Brasil exportou agicar para poder importar
escravos, assim como, grande parcela de nossas importacGes foram de
bens de producdo. Porém, as necessidades humanas ndo sédo
completamente satisfeitas com esses produtos, sendo a parte mais
importante para as pessoas, aquela que provém do mercado nacional. E
falando de um século atras, quando a producdo era quase natural,
realizada dentro da fazenda de escravos, e hoje grande parte provém das
industrias, devido principalmente, ao crescimento da divisdo social do
trabalho, que s6 progride.

Ao tratar da producdo natural e mercantil, Rangel (2005) atenta
para o fato do trabalho do camponés (ndo sé aquele que esta ativamente
no setor agricola, mas também as “mulheres, os ancides e os
adolescentes”). O autor frisa que estes estdo a produzir bens agricolas para
seu proprio consumo, para o consumo do latifundiario, assim como para
a venda destinada as cidades e também para exportacdo. Assim, afirma
gue essas atividades ndo tomam todo o tempo do camponés, o que lhes
sobra tempo para serem o préprio construtor de suas casas (seja ela de
barro, madeira, ou sapé), dependendo do local inserido, faz também seu
meio de transporte, “no Amazonas, faz também a canoa, que atende as
suas necessidades de transporte; no Nordeste, cria um burro ou um cavalo,
que serve ao mesmo fim. [...]”. (RANGEL, 2005, p.158). Assim, a
atividade de agricultura é somente uma das maultiplas atividades
desenvolvidas dentro do complexo rural.

Mamigonian (1969) discorre sobre as origens da industrializacéo
brasileira e trata do latifindio escravocrata, através de uma economia
colonial voltada para a exportacdo, ou seja, para 0 mercado europeu e
importacdo de produtos industriais, e explica que tal arranjo inibia a
industrializacdo brasileira. O autor relaciona a industrializacdo do Brasil
a vinda dos imigrantes europeus, afirmando que estes constituiram a
classe europeia, dando origem a industrializagdo no pais. Também admite
que as atividades cafeeiras desenvolvidas por tais imigrantes que
trouxeram consigo as técnicas, possam ter promovido a industrializacdo
do estado de Sdo Paulo e as demais regides onde estes se fixaram,
concluindo que os estados onde estéa colonizagdo foi menos significativa,
como o caso do Rio de Janeiro, tiveram uma industrializacdo mais
“modesta”.

Desta forma, Mamigonian (1976) elucida que o processo de
industrializacdo paulista esta relacionado ao aumento da producdo
cafeeira e a vinda dos imigrantes europeus. Assim, as regides que tiveram
a colonizacéo dos imigrantes europeus sofreram forte industrializacéo, ao



passo que, estes ja possuiam o espirito capitalista que fora desenvolvido
em seus paises, portanto, as regifes Sudeste e Sul se destacam como
regides concentradas industrialmente. Mamigonian (2000) afirma que as
areas de colonizacdo alema e italiana no Sul do Brasil foram de extrema
importancia para o processo de industrializagdo brasileira. Nestas areas
surgiram  grandes indGstrias  importantes  internacionalmente,
principalmente no ramo téxtil, e que impulsionaram as movimentagdes
nos portos da regiao.

Neste sentido cabe destacar a Pequena Producdo Mercatil como
fator preponderante para dar origem a uma formagdo socio-espacial
particular, que segundo Pereira e Vieira (2009) promoveu um
desenvolvimento econémico peculiar ndo observado nas areas onde foi
desenvolvido o latifandio. Segundo Mamigonian (2005) essa pequena
producdo mercantil, completada com as atividades artesanais, comerciais
e de servicos, proporcionou um dinamismo das regifes que tiveram suas
bases nesse tipo de economia, superior a média nacional.

O processo de industrializacdo também é abordado por Rangel
(2005, p. 690) ao destacar que apesar do Brasil ndo estar posicionado no
centro econdmico mundial, portanto estando a parte das areas de
flutuagdes econdmicas dos ciclos de Konfratiev, com as fases (a)
expansivas e fases (b) recessivas, este, mostra-se sensivel aos
movimentos do ciclo. Entdo a partir do momento em que a economia
mundial recai, entra em recessdo, caracterizando a fase b, a economia
brasileira como resposta encontra maneiras para sobreviver. Assim, age
ativamente, pratica a substituicdo de importaces, e 0 pais desenvolve-se
em ambas as fases do ciclo de Kondratiev.

Rangel (2005) comenta que na fase b do primeiro Kondratiev,
periodo entre 1815 a 1848, houve a busca pela autossuficiéncia nas
fazendas de escravos, através do processo de diversificacdo da producéo,
entendida como um “esfor¢o de substituicdo de importagdes”, através da
maior producgdo para 0 auto consumo, e menor exportacdo, 0 que gerou
menor dependéncia as importacGes. Na fase expansiva, fase a, do segundo
Kontratiev, a fazenda volta entdo a produzir para exportacdo, ao passo
que provoca novas mudancas sociais como a urbanizag&o, principalmente
provocada pela transferéncia das casas-grandes para a cidade. Com o
advento da fase b, periodo de 1873 a 1896, ha entdo uma nova tentativa
de substituicdo de importagcdes, através do surgimento de unidades
artesanais com a utilizacdo da mao-de-obra escrava, e foi diferentemente
da antiga substituicdo promovido pelo capital mercantil e ndo mais os
senhores de escravos. Com a fase a do terceiro Kondratiev, de 1896 a
1921, h& novamente uma abertura econdmica e um crescimento do



intercambio de mercadorias com o exterior. Tal situacdo acontecia
primeiramente nas regifes mais desenvolvidas, através de
acontecimentos como a Primeira Guerra Mundial e a entrada na fase
recessiva do terceiro Kondratiev (1921-1948). Assim, a nova substituicdo
de importagBes assumiu um novo carater, mais industrial, e o Brasil
iniciava-se a sua industrializacao.

E importante salientar que esta substitui¢io de importacdes foi
realizada com mais esforcos por parte do governo, que criou condigdes
financeiras e juridicas novas, estruturando uma reserva de mercado?,
assegurando a sobrevivéncia das novas empresas protegendo-as contra a
competicdo estrangeira. Segundo Rangel (2005) a reserva de mercado foi
a esséncia da reforma econémica ap6s um grande periodo de depressao
(periodo de 1930). Com a reserva de mercado o Brasil pode expandir sua
industria de bens de consumo.

O desenvolvimento da industria impulsionou as movimentagdes
nos portos brasileiros, principal ligacdo entre o pais com o comércio
exterior. Porém, estes apresentavam condi¢des inapropriadas para atender
a demanda vigente do mercado global, configurando o que Rangel (2005,
p. 691) aponta como pontos de estrangulamento, gargalos. O setor publico
estava sobrecarregado e incapacitado de injetar recursos neste setor. Desta
forma, a superacdo da crise, segundo Rangel (2005, p.705) esta
intrinsicamente ligada a redistribuicdo das atividades econémicas entre o
setor publico e privado. Assim, o setor publico passa para o setor privado
parcela importante dos servigos que antes eram estatais, por meio de
concessdes desses servigos a iniciativa privada. No setor portudrio
nacional, os investimentos privados ocorreram precisamente na década de
90, com a lei de Modernizagdo dos Portos, em 1993. Tais investimento
provocaram sensiveis mudancas nas infraestruturas portuérias, como a
modernizacdo de equipamentos, além da construcdo de varios terminais
portudrios ao longo da costa brasileira.

Desta forma, apesar da fase depressiva do 4° kondratieff ter sido
aberta em 1973, diferentemente da outra fase, esta promoveu o0 aumento
do comércio exterior, instituido, em grande medida, pela abertura
econdmica neoliberal que muitos paises praticaram. Segundo Chesnais
(1996, p.17) a integracdo internacional, resulta principalmente das
politicas de liberalizacdo e desregulamentacdo, proporcionando a
abertura nacional. Essa mundializagdo provocou 0 aumento das

! Reserva de Mercado é uma politica governamental que impede legalmente o
acesso e a importacdo de uma determinada classe de produtos e bens de consumo,
como forma de prote¢do a industria nacional.



exportacfes de muitos paises que se fixaram no intercambio mundial de
mercadorias, € o caso da China no periodo mais recente. Chesnais (1996,
p. 217) afirma que a elevada taxa de crescimento das exporta¢fes, no
imediato pds-guerra, surtiu como uma “‘atualizagdo” para compensar 0
protecionismo realizado nos anos de 1930. Assim, a mundializacdo do
capital, atingiu segundo Chesnais (1996, p. 239) “o mais alto grau de
mobilidade”, através da estreita interconexdo entre os mercados
nacionais. Neste sentido, cabe também salientar as afirmacdes de Rangel
(2005) sobre o crescimento das exportacdes apds a crise dos anos 30, 0
qgual destaca o papel do estado, em intervir na economia, como
preponderante, pois criou as precondi¢bes dando impulso a
industrializagdo, ao instituir a reserva de mercado, como j4 foi citado.

Com o aumento da demanda mundial de mercadorias e a maior
participacdo do Brasil no intercdmbio comercial, nota-se a partir dos anos
90 um certo descompasso entre o sistema portuario nacional e as novas
exigéncias que a moderna estrutura produtiva brasileira exigia. Este fato
afetou negativamente na movimentacdo de cargas e inibiu a competicdo
com outros portos globais. Segundo Monié (2011) tal descompasso,
obrigou as empresas deste ramo a desenvolverem novas estratégias de
expansdo, como 0 acesso a novos e modernos dispositivos logisticos.
Assim, através de politicas de incentivo ao setor portuario e leis como a
8.630 de 1993, foi possivel agregar valor nas atividades desenvolvidas
pelos portos. Com as tecnologias logisticas incorporadas pelos modais de
transporte de carga.

Acompanhando o crescimento industrial do pais, o
desenvolvimento dos portos se faz principalmente no Sudeste e Sul, onde
se concentra até hoje a maior movimentacdo de cargas do setor maritimo,
justificando a realizag&o do presente estudo.

Assim, o trabalho abordara primeiramente um histérico dos
ciclos econdmicos desenvolvidos no Brasil, os quais instituiram o
transporte maritimo, através do escoamento dos produtos explorados,
desenvolvendo as atividades recorrentes nos portos. Estes ciclos
provocam mudangas no cenario nacional, ao passo que modificam a
influéncia nacional das regides de acordo com a producdo de
determinadas mercadorias, correlacionado com a vinda dos imigrantes
europeus e pequena producdo mercantil, dando enfoque principalmente
ao processo de industrializacdo da regido de estudo, que é a regido Sul do
Brasil, concomitante com o desenvolvimento dos portos da regido. Além
de fazer uma analise do setor portuario brasileiro nas Gltimas décadas,
abordando assuntos como a cabotagem e a supervalorizagéo do transporte
rodoviario nacional.



Em seguida foi realizada uma analise mais técnica dos portos da regido
Sul do Brasil, através da descricdo e explicacdo dos principais
mecanismos que influenciam nos portos destacados. Abordando tépicos
como a génese e o desenvolvimento de cada porto, caracterizando as suas
diferentes fases econdmicas, relacionadas principalmente com as
principais mercadorias escoadas ao longo de suas existéncias, hem como
a analise da infraestrutura portuaria, identificando os equipamentos
utilizados nas operac@es, 0 uso de tecnologias, a movimentacdo de carga,
além da identificacdo dos principais gargalos da atividade.

A (ltima parte do estudo consiste na analise comparativa dos

portos abordados. Pretendeu-se verificar o0 desenvolvimento e
desempenho dos portos frente a demanda mundial de cargas. Para isto,
serdo comparadas, a producdo portudria, analise da movimentacdo de
cargas, 0s principais produtos importados e exportados por cada porto, 0s
fluxo de mercadorias, as estruturas portuarias, bem como a eficiéncia das
diferentes administracdes portuarias presentes nos portos da regido Sul e
as perspectivas de crescimento e desenvolvimento destes. O objetivo
central do capitulo foi tracar um estudo espacializado da movimentacdo
portudria no Sul do Brasil, além de identificar os principais gargalos e
caréncias de investimentos em cada porto estudado.
Assim, entende-se a importancia do sistema portuario do Sul do Brasil no
cenario nacional e internacional, que ganham destaque a partir da insercéo
da indUstria sulista na economia nacional, ampliando as hinterlandias
produtivas portuarias, servindo como papel fundamental para o
desenvolvimento dos portos da regido.

Desta maneira, o estudo apresenta como objetivo geral analisar
os aspectos que influenciam no crescimento e no funcionamento dos
portos da regido Sul do Brasil e de suas hinterlandias produtivas, a fim de
fazer uma comparacdo entre os portos estudados. Os objetivos
especificos acerca do trabalho séo: a) resgatar o processo histérico e
evolutivo que deu origem aos portos da regido Sul, bem como as suas
diferentes fases produtivas embasadas nas hinterlandias produtivas; b)
identificar a infraestrutura portuaria em cada porto, procurando
contemplar uma visdo ampla do desenvolvimento portuério sulista; c)
Identificar as principais cargas movimentadas, estabelecendo os fluxos de
movimentacao, exportacdo e importacdo; d) investigar as perspectivas de
crescimento dos portos estudados, bem como seus projetos de expanséo
portudrios e diversificagdes produtivas; ) realizar um estudo comparativo
entre 0s portos abordados, objetivando entender a totalidade de todo o
sistema portuério do Sul do Brasil.



Para o desenvolvimento da presente pesquisa, 0s procedimentos
técnicos metodoldgicos utilizados referem-se inicialmente a pesquisa
bibliogréfica constituindo o embasamento tedrico. O segundo momento
da pesquisa se deu através da consulta a materiais mais atualizados, sites
oficiais de instituicdes como o proprio sitio eletrdnico dos portos
estudados, 6rgdos como Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
ANTAQ), entre outros, que foram de extrema importancia para compor 0s
dados estatisticos do trabalho. Para efeito de uma melhor compreenséo da
realidade exposta, realizou-se um trabalho de campo nos principais portos
de Santa Catarina, buscando conhecer a realidade didria, estrutura, bem
como seu funcionamento. Encontrou-se dificuldade em realizar visita
técnica ao Porto de Rio Grande e Paranagud, devido a distancia e falta de
recursos, para tanto, procurou-se analisar profundamente aos materiais
disponibilizados referentes a esses portos, com intuito de contemplar as
informacOes necessarias para que a pesquisa ndo fosse comprometida. A
respeito das ferramentas digitais foram utilizadas como auxilio na
pesquisa o programa arcGIS, para a produgdo de mapas, Microsoft Office
2013, Google Earth, entre outros. Posteriormente foi realizado a andlise
dos dados coletados, bem como a organizagdo dos mesmos, em quadros,
tentando demonstrar os resultados alcangados na pesquisa.






1. A ORIGEM DO SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

O transporte maritimo no Brasil esti ligado, assim como em
muitos outros paises aos ciclos produtivos do mesmo, ou seja, as suas
diferentes fases econdmicas que vao ao longo das décadas modificando e
caracterizando o sistema portuario nacional. Desta maneira, 0 processo
de colonizacédo do Brasil surge como um corddo umbilical com a primeira
ligacdo entre a costa e 0 mar.

Segundo Prado Junior (1985) os portugueses foram os pioneiros
no processo de navegacao, principalmente pelo fato de Portugal ter uma
localizagdo privilegiada, ou seja, ser 0 pais europeu que mais avanga em
direcdo ao Oceano Atlantico. Ainda no inicio do século XV, os
portugueses foram em busca da Costa Ocidental da Africa, e neste
percurso adentraram em algumas ilhas, como Cabo Verde e Acores. Ja
em meados do mesmo seculo, com um passo mais audacioso pretendiam
atingir o Oriente contornando a Costa Ocidental da Africa, o que os
colocaria em contato direto com as especiarias de grande interesse para o
comércio da época. Entre os europeus, 0s espanhois também se langaram
a frente das navegacoes, seguindo porém, outra rota, por entenderem que
do Ocidente chegariam ao Oriente, desconhecendo a distancia da
América, territério que os portugueses logo se fizeram também presentes,
na sua porgao Sul.

Assim como 0s portugueses e 0s espanhois, outras nagoes
também se aventuram pelos mares, como foi o caso dos franceses,
holandeses, entre outros. O povoamento das Américas ndo esta ligado
inicialmente ao verdadeiro fato de povoar, 0s europeus quando aqui
chegaram tinham como Unica intencdo a exploracdo de recursos para
incrementar seu comércio na Europa, tais interesses podem ser analisados
no trecho descrito por Prado Junior (1985, p. 8):

A ideia de povoar ndo ocorre inicialmente a
nenhum. E o comércio que os interessa, e dai o
relativo desprezo por estes territorios primitivos e
vazios que formam a América; e inversamente, o
prestigio do Oriente, onde ndo faltava objeto para
atividades mercantis. A ideia de ocupar, ndo como
se fizera até entdo em terras estranhas, apenas
como agentes comerciais, funcionarios e militares
para a defesa, organizados em simples feitorias
destinados a mercadejar com os nativos e servir de
articulacdo entre rotas maritimas e os territorios
cobigados, mas ocupar com povoamento efetivo,
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isto s6 surgiu como contingéncia, necessidade
imposta por circunstancias novas e imprevistas.

Rangel (2005) comenta que os portugueses nao voltaram para as
nossas terras com o intuito de encontrar produtos acabados, mas sim
matérias-primas, que posteriormente passariam por um processo de
elaboracdo para ai sim, serem entregues ao consumo.

Ainda segundo Prado Junior (1985, p. 11), as dificuldades e
entraves ao povoamento das terras da América eram maiores onde
particularmente se encontravam os climas tropicais e subtropicais. Os
europeus, acostumados com um clima diferenciado, ndo se adaptavam a
tais condigdes, porém essa adversidade posteriormente se transformou em
um ponto positivo, ao passo que, devido a diferenciacéo climética entre a
Europa e as terras tropicais e subtropicais da América, a natureza se
manifestava de maneira diferente nessas localidades, onde os europeus
puderam encontrar géneros naturais que ndo encontravam em suas terras
e que lhes interessavam muito do ponto de vista comercial.

O processo de formagdo econdmica do Brasil esta
intrinsicamente ligado a colonizagdo do pais, entretanto devemos
salientar a importdncia as demais atividades complementares
desenvolvidas dentro do Complexo Rural, e as sucessivas divisdes sociais
do trabalho. A colonizacdo portuguesa teve seu papel relevante, no
sentido em que desenvolveu as atividades industriais em determinadas
regides brasileiras, através dos diferentes ciclos produtivos, porém, dentro
da propria fazenda de escravos, de onde provinha os produtos que seriam
exportados, era desenvolvida uma economia doméstica, voltada para a
subsisténcia, 0 que Rangel (2005), denomina de Complexo Rural,
portanto as atividades desenvolvidas dentro da unidade familiar. Neste
sentido, cabe ressaltar, que o pensamento corroborado por Caio Prado
Junior contempla o desenvolvimento econémico proveniente das
atividades externas, enquanto as ideias de Ignacio Rangel engloba um
raciocinio mais nacionalista.

Deparar com as terras que posteriormente dariam origem ao
Brasil foi um neg6cio altamente interessante para 0s portugueses mesmo
gue esse ndo fosse o propdsito inicial da viagem, e sim descobrir um
caminho maritimo para as indias. Logo que chegaram, os portugueses ja
se anteciparam e encontraram algo que pudessem comercializar e que
seria altamente rentavel. “Observou-se uma espécie vegetal semelhante a
outra j& conhecida no Oriente, e de que se extraia uma matéria corante
empregada na tinturaria.” (PRADO JUNIOR, 1985, p.15). Essa espécie
vegetal a que o autor se refere, é o Pau-Brasil.
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Ainda segundo Prado Janior (1985, p.15) foram os portugueses
gue de fato exploraram os recursos litoraneos do Brasil. O Tratado de
Tordesilhas, assinado em 1494, estabelecia os limites entre as terras
espanholas e portuguesas, sendo que a esses Ultimos caberia apenas uma
porcdo do territrio sul-americano na costa atlantica, correspondente ao
atual litoral do Brasil. Diferentemente dos espanhois, os franceses néo
reconheciam o tratado, ignorando o fato de que aquelas terras pertenciam
apenas aos portugueses, razdo pela qual se tornaram fortes concorrentes
na atividade de extracdo do Pau-Brasil. Até meados do século XVI, o
litoral brasileiro ainda estava sendo explorado por portugueses e
franceses.

De fato, o inicio das atividades maritimas com cunho econdémico
nas terras brasileiras remete ao trafico do Pau-brasil, que constituiu uma
atividade considerada monopdlio real. A planta era extraida e embarcada
com o auxilio do trabalho bracal dos indigenas que escambiavam sua
forca de trabalho por quinquilharias oferecidas pelos portugueses. As
embarcagdes eram assim abastecidas com a madeira que seguia para ser
comercializada na Europa por pregos altos. Porém, segundo Prado Janior
(1985) essa atividade ndo caracterizou um povoamento de fato do
territério colonial portugués. Com o esgotamento da espécie vegetal, a
atividade de extracdo do Pau-Brasil logo entrou em decadéncia e mesmo
gue continuasse a ser explorado até inicio do século XVII, a exportacéo
do mesmo era muito menos expressiva.

Uma alternativa para proteger as terras dos franceses seria
efetivar o povoamento, mas segundo Prado Junior (1985) essa ndo era
uma tarefa simples a se realizar, principalmente em um territério com um
litoral tdo extenso como o do Brasil. A alternativa foi encontrada em
1532, quando o rei de Portugal decidiu dividir a costa brasileira em faixas
(12) também chamadas de Capitanias Hereditarias e destina-las aos
cuidados de donatarios, que estariam dispostos a arcar com as despesas
referentes ao transporte e estabelecimento dos povoadores. Nestas terras
do litoral, a perspectiva era a plantacdo de cana-de-agUcar, cultivo que se
adaptou muito bem a regido e formou extensas planta¢des, chamadas de
Plantations, da qual deriva a origem da heranga agricultura brasileira.
Nessas atividades de monocultura a mdo de obra empregada era a
indigena, neste momento ha uma mudanca no sistema, que antes era
realizado por trocas, iniciando a escravizacdo da figura indigena. Esté fase
foi extremamente conturbada, pois 0s indios ndo eram passivos a
escraviddo e reagiam de forma violenta as obrigacdes impostas,
decorrendo de guerras entre estes e 0s colonos. Aqueles colonos que
podiam pagar um pouco mais mandavam trazer escravos africanos, porém
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ndo eram todos que podiam arcar com essa substituicdo. As capitanias de
Pernambuco e Bahia foram as pioneiras nessa substituicdo de mao de
obra.

Segundo Portogente (2014), as Capitanias Hereditarias foram
uma estratégia interessante, pois deram origem a alguns nucleos
portudrios como ltamaraca, Porto Seguro e Sdo Vicente, ndcleos estes que
propiciavam o transporte de cabotagem entre diferentes portos da costa
brasileira.

“Até meados do século XVII, o Brasil serda o maior produtor
mundial de aglcar, e é somente entdo que comegam a aparecer
concorrentes sérios: as colonias da América Central e as Antilhas.”
(PRADO JUNIOR, 1985, p. 24). A atividade de cana-de-agUcar
desenvolvida no litoral brasileiro foi um estopim para aumentar o fluxo
de navios que ancoravam em nossa costa, mas precisamente no nordeste
onde se concentrava a plantagdo. Portanto, os portos do Nordeste como o
caso de Pernambuco e Bahia, foram os pioneiros em movimentacGes de
cargas no Brasil. Certo que ainda ndo se constituiam como portos, mas
como atividades portudrias naturais, com instalacdes “rudimentares”.

Com a decadéncia da atividade agucareira, pelo surgimento de
concorrentes como as Antilhas, o Brasil se engendra em outro ciclo
produtivo, que ird modificar a importncia geografica de algumas
cidades, ao passo que algumas vao perdendo forca de movimentacdo
comercial enquanto outras acompanhando as novas atividades
econdmicas se evidenciam e se tornam importantes centros comerciais.

Ao tratar da substituicdo natural da produgdo, Mamigonian usa
como exemplo a decadéncia da producdo agucareira que da origem a
outras atividades:

Assim, quando a producdo agucareira no Brasil nos
fins do século XVII e inicios do século XVIII
sofreu forte contragdo causada pela concorréncia
das Antilhas, houve uma reacdo dindmica no
interior dos engenhos, visando manter elevado o
nivel das atividades, usando a capacidade instalada
que se torna ociosa. Benci em 1700 e Antonil 1711
constataram que os senhores de engenho do
Nordeste para fazer face a crise, punham a
disposicdo de seus escravos pequenos lotes de terra
e um dia na semana destinadas aos cultivos de
subsisténcia, dando origem ao que quase pode
chamar de “brecha camponesa”. (MAMIGONIAN,
2000, p. 23).
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Neste sentido fica claro o desenvolvimento do Brasil
independente das relagdes externas, contrariando a tese de Prado Janior,
apoiado na teoria da CEPAL, que privilegiam os ciclos econdmicos e a
exportacdo de matérias-primas como raiz do desenvolvimento industrial
brasileiro.

O Brasil nasceu de certo numero de feitorias
espalhadas pela costa, as quais tinham por
finalidade especifica produzir bens para a
exportacdo. Nédo havia virtualmente comércio entre
essas feitorias como depois ndo haveria entre as
fazendas de escravos que se converteram nas
células da primeira economia brasileira. Mas seria
ilusorio supor que todas as necessidades da
populacdo brasileira eram atendidas pela via da
exportacdo, ou a que a parcela atendida por essa via
fosse constante. E, boa medida, o pais exportava
aglcar para poder comprar escravos, exatamente
como agora enorme parcela de nossas importagdes
é representada por equipamentos, combustiveis
etc., isto é, bens de producdo. (RANGEL, 2005,
p.168).

A evolugdo do transporte maritimo no Brasil é marcada por
alguns acontecimentos no Rio de Janeiro que se destacam por impulsionar
a construgdo naval, como o transporte de cabotagem na costa brasileira e
o0 de longo curso. Neste sentido, destaca-se a inciativa do governador
Salvador de Sa ao construir um navio no Rio de Janeiro, que ficou na
época conhecido como o maior navio do mundo, nomeado de Galedo
Padre Eterno. A construcdo do navio marca um passo importante para o
transporte maritimo de longo curso na época e que em 1663 inicia sua
viagem, aportando em Lishoa em 1665. Outro ponto marcante é a
construcdo do Arsenal da Marinha em 1763 no Rio de Janeiro, com
fabricacdo de navios destinados a cabotagem e também de longo curso,
segundo Portogente (2014).

Marcando o inicio de outro ciclo econbmico no pais, no fim do
século XVII, em 1696 foram descobertos os primeiros indicios de ouro
na regido de Minas Gerais, onde hoje se encontra Ouro preto, atividade
gue atingiu seu auge no século XVIII. O aumento da atividade de extracéo
provocou mudangas no “eixo econdmico da colonia” que passou dos
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estados de Pernambuco e Bahia para o Centro-Sul. Diante disso,
observando a perda de importancia econdmica do Nordeste como
consequéncia da decadéncia da producao agucareira a capital da col6nia
¢ entdo transferida da Bahia para o Rio de Janeiro em 1763. O
escoamento da producdo para o exterior era feito através do Porto do Rio
de janeiro, tornando-se entdo uma localidade importante e a vida urbana
da col6nia. A necessidade de alimentos para a mdo-obra empregada no
ciclo da mineracdo estimulou outras atividades econémicas, ndo onde
estava voltado o olhar da coroa, mas em outras localidades como o
préprio Sul de Minas Gerais e S&o Paulo, como atividades voltadas a
agricultura e pecuaria. Em meados do século XVIII a atividade
mineradora chega ao fim, resultado principalmente do esgotamento das
jazidas minerais, entretanto, teve um papel muito importante no processo
de ocupacdo populacional, servindo como um grande atrativo para a
regido, que posteriormente ird compor o povoamento do estado e até
mesmo para a regido Centro-Oeste, segundo Prado Janior (1985, p.44).

Desta forma, a transferéncia do novo ciclo econdémico de uma
regido para a outra, ou seja, do Nordeste do Brasil para o Sudeste, valoriza
e revitalizacdo outras localidades, fazendo pulsar o capitalismo e
desenvolvendo tais regides. Tal passagem pode ser observada por Kappel:
“Em seguida, o deslocamento do centro de gravidade da economia do
Nordeste para Minas Gerais e a transferéncia da capital para o Rio de
Janeiro mudaram a hierarquia portuaria que passou a ser dominada pelos
portos do Sudeste. [...]”. (KAPPEL, 2005 apud Monié, 2011, p.300).
Segundo o ICMbio (2015) o porto de Paraty no Rio de Janeiro foi um
importante escoador da producdo aurifera proveniente de Minas Gerais,
assim como o porto de Angra dos Reis, localizado também no estado do
Rio de Janeiro, e Sdo Sebastido e Ubatuba no Litoral de Sao Paulo, que
além de escoarem o mineral também davam suporte as atividades
complementares a exploragéo do ouro.

Marcondes (2012) comenta que a atividade de mineracdo
desenvolvida no século XV 11 fez com que o mercado interno e trocas por
cabotagem se expandissem. Com o aumento da navegacao de cabotagem
Salvador se beneficiou por ser a capital da coldnia e mesmo depois que a
mesma foi transferida para o Rio de Janeiro, ainda assim havia um
mercado urbano na cidade e no Reconcavo baiano.

Na primeira metade do século XVIII, foi-se
acentuando o movimento de barcos que percorriam
o litoral, sobretudo, entre a Bahia, Rio de Janeiro e
Santos. Do Rio de Janeiro para o extremo sul,
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Col6nia de Sacramento, eram também regulares as
comunicacdes. Essa navegacdo costeira tinha seus
ritmos, sobretudo os decorrentes da direcdo geral
dos ventos. Seja como for, 0 que se observa é um
ativamento acentuado nas comunicagfes por via
maritima, com um movimento correspondente
estabelecendo-se terras a dentro. (LISANTI
FILHO, 1973, pp. 108-109).

A atividade mineradora criou a demanda pela producdo de
produtos destinados aos trabalhadores (os mineiros), evidenciando a
importancia de outras atividades econémicas e ndo somente a destinada a
exportacdo. Portanto, a regido de Minas Gerais se torna um importante
centro explorador de recursos minerais, enquanto que os estados vizinhos
como Rio de Janeiro, que deu suporte a producdo nas questdes
relacionados ao transporte, devido a saida para o mar, inexistente em
Minas, como também nas questdes urbanas, assim como S&do Paulo,
mesmo que em escala bem menor, puderam crescer e expandir no reflexo
dessa producdo, através do desenvolvimento de outras atividades
econdmicas que serviriam como atividades complementares a
mineradora.

Da mesma maneira, assim que a producdo aurifera entra em
decadéncia, apo6s se esgotarem as fontes minerais em Minas Gerais,
ocorre 0 desenvolvimento das outras atividades que ja estavam se
estabelecendo para dar suporte aos trabalhadores que migraram para o
local da producéo, estas, puderam se fortalecer no momento da crise.

Igualmente, quando se iniciou a partir de meados
do século XVIII a fase de decadéncia da extragdo
do ouro em Minas Gerais, ocorreu um solido
processo de substituicdo de importacOes, que foi
dando origem a "fazenda mineira", caracterizada
por uma policultura agraria extremamente variada,
além de forte auto-suficiéncia artesanal. Por isto
mesmo o Marqués do Lavradio, em 1779,
salientava "a independéncia com que o0s povos de
Minas se tinham posto dos géneros da Europa,
estabelecendo a maior parte dos particulares, nas
suas proprias fazendas, fabricas e teares, com que
se vestiam a si e a sua familia e escravatura,
fazendo panos e estopa e diferentes outras drogas
de linho e algoddo, e ainda de I&".
(MAMIGONIAN, 1969, N&o paginado).
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Este mesmo processo ocorreu em menores proporgdes nas areas
de mineracdo de Mato Grosso e Goias, como assinalaram os viajantes
estrangeiros, permitindo o aparecimento de um setor de subsisténcia
muito diversificado, em diferentes regides brasileiras.

Tais esforcos realizados com as substituicdes de importagdes
advém da teoria dos ciclos longos de Kondratiev, estudada também por
Rangel (2005) que afirma que a economia brasileira é regida “[...] por
duas ordens de leis tendenciais que imperam respectivamente no campo
das relagdes internas de producdo e no das relacbes externas de
producgdo.” (RANGEL, 2005, p. 298). Estes ciclos sdo divididos por fases
ascendentes, e recessivas, as fases a ou ascendentes, correspondem aos
periodos em que a economia brasileira esta voltada “para fora”, ou seja,
focada em produzir bens destinados a exportacdo. J& as fases b, ou
recessivas, s80 0S momentos em que a economia brasileira tende a crescer
“para dentro”, efetivando a produc¢do de mercadorias que antes eram
importadas, desenvolvendo o que o autor chama de substituicdo de
importacdes.

“Os movimentos do comércio exterior s@o a
variavel estratégica de nossa economia, Se 0 resto
do mundo aumenta seus pedidos de nossos
produtos, distribuimos nosso tempo e nossos
recursos em consequéncia, isto é, no sentido de
aumentar nossa produgdo exportavel. Para isso,
sacrificamos as outras atividades, as atividades
orientadas para 0 mercado interno, seja em bens de
consumo ou de produgdo. Podemos fazé-lo porque,
com o produto de nossas aumentadas vendas, nos é
possivel satisfazer uma parcela crescente de nossas
necessidades pela via da importacdo de bens e
servicos. Noutros termos, quando a procura externa
de nossos produtos aumenta, substituimos
producdo nacional por producdo estrangeira, em
nossa cesta de consumo, seja este produtivo ou
improdutivo. Inversamente, quando a procura
externa de nossos produtos diminui  —
comprimindo, portanto, nossa capacidade para
importar — redistribuimos nosso tempo de trabalho
e nossos recursos de produgdo no sentido de obter
aqui mesmo certa quantidade do que antes
importavamos. Nestes Ultimos 150 anos da nossa
vida econdmica — isto é, desde quando comegamos
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a apresentar-nos ante o resto do mundo como
unidade produtiva autbnoma — podemos distinguir
trés grandes ciclos de transformacdo, sempre
causados por movimentos no comércio exterior.
Alternadamente, substituimos importagdes por
producdo nacional e vice-versa. Quando se leva a
conjuntura do comércio exterior, voltamo-nos para
a agricultura, porque somos um pais exportador de
bens agricolas; quando baixa essa conjuntura,
voltamo-nos para a elaoragdo dos bens primarios,
porque somos um pais importador de produtos
manufaturados ou elaborados”. (RANGEL, 2005,
p.169).

Portanto, é nas crises das producBes que o sistema reage,
assumindo novas maneiras para crescer, produzindo outros bens e se
diversificando, que a principio seria uma forma de sobrevivéncia, ou seja,
de subsisténcia, mas que através do crescimento dessa producdo, que gera
excedentes e este é comercializado, engendra novos ciclos econémicos.

Neste sentido, cabe destacar, que a atividade agucareira volta a
crescer e ndo somente no Nordeste, mas acompanhando o
desenvolvimento das outras atividades agricolas que iam se dispersando,
como a do algodao no Maranhéo.

O aglcar ndo ficard atrds do algoddo neste surto
agricola do final do século XVIII. As velhas
regides produtoras, como Bahia e Pernambuco,
decadentes havia quase cem anos, se renovam e
brilhardo outra vez como nos dois primeiros
séculos da colonizagdo. Abrem-se novas regides de
grande producdo, como nos campos dos
Goitacazes, que logo adquirirdo posicdo de
primeiro plano. Em S&o Paulo também, os
progressos serdo sensiveis — A velha capitania de
Sdo Vicente (cujo nome mudara para S&o Paulo no
inicio do século XVIII) permanecera até a época
gue nos ocupa, em plano secundéario e apagado.
Embora se tivesse iniciado a colonizagdo muito
cedo, a0 mesmo tempo que em Pernambuco,
embora tivessem partido dai as expedigbes que
descobriram e primeiro exploraram o ouro de
Minas Gerais, S8o Paulo pela sua posicao
excéntrica, esperard muito tempo para significar
alguma coisa. No momento que nos ocupa comeca
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a se destacar e é no aglcar sobretudo, que fundara
sua propriedade. A lavoura de cana se desenvolve
no litoral, mas o planalto interior embora separado
da costa pela abrupta Serra que dificulta
singularmente os transportes e comunicacdes,
também sera beneficiado. Em conjunto, Séo Paulo
ja figurarda no final do século XVIII como
exportador de aglcar, embora modestamente com
suas 1.000 caixas anuais que vém depois das
20.000 da Bahia, 14.000 do Pernambuco e 9.000 do
Rio de Janeiro. (PRADO JUNIOR, 1985, p. 58).

Portanto, a dispersdo da producéo de cana de agUcar, ja no final
do século XVIII propiciou o crescimento mesmo que lento de outras
cidades produtoras como Sdo Paulo, destacado na passagem acima.
Mesmo neste segundo momento da producdo agucareira, nota-se que o
Nordeste brasileiro ainda se destaca na produgo e na comercializag¢do do
produto, como é o caso da Bahia.

Durante todo o periodo colonial, os portos eram
pequenos trapiches e ancoradouros naturais que
serviam como plataforma de embarque e
desembarque. Recife, Salvador e Rio de Janeiro,
por serem as vilas mais importantes, eram também
0s portos que tinham maior fluxo de mercadorias e
pessoas. Em funcdo do Pacto Colonial e das
dificuldades técnicas e naturais de navegacao entre
portos da costa brasileira, 0 maior movimento nos
portos era sempre em relagdo a Coroa: exportando
géneros tropicais e metais preciosos e importando
produtos manufaturados. Da Africa eram trazidos
0S negros para serem escravizados. (Goularti Filho,
2007, p. 456).

Assim como o transporte de longo curso, a navegacdo de
cabotagem também era bastante valorizada no periodo colonial, muitos
produtos eram comercializados através dos portos na costa brasileira
como é o caso do Recdncavo baiano que ndo era autossuficiente na
producdo de farinha de mandioca, importando-a do Rio de Janeiro, Sdo
Paulo e Santa Catarina para suprir sua demanda, de acordo com
Barickman (2003, p.132).

Segundo Marcondes (2012) em 1791 o Porto do Rio de Janeiro
registrou a entrada de quase setecentos navios, destes mais que a metade
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estavam destinados ao comércio interno, circulando mercadorias como o
acucar provenientes dos portos mais ao norte e aguardente, café, toucinho,
fumo entre outras mercadorias os do Sul. Dentre esses navios cerca de
cento e cinquenta e nove embarcagdes comercializaram com o0 Rio
Grande do Sul, os principais produtos importados pelo Rio de Janeiro
eram couro, carne, trigo e peixe, destas mercadorias, 0 couro também
seguia 0 destino internacional. Dos navios provenientes da Bahia e
Pernambuco com destino ao Rio de Janeiro concentravam produtos
estrangeiros como vinho, sal, vinagre e bacalhau. Em 1803, o Rio de
Janeiro envia 134 navios a Rio Grande, envolvendo produtos como
aguardente, fumo e acglcar. Pernambuco recebeu fumo do Rio de Janeiro
e a Bahia farinha de mandioca e feijdo e no caminho inverso, dos portos
nordestinos para o Rio de Janeiro as principais mercadorias foram farinha
de trigo, toucinho e carne salgada.

O comércio com o Rio Grande do Sul constituia-se
no de maior volume em tonelagem, bem superior
ao de qualquer outra provincia. Seguiam-se em
importancia os portos dos distritos proximos ao Rio
de Janeiro e os portos das provincias de Sdo Paulo
e Santa Catarina. Com as provincias situadas mais
ao norte, 0 comércio se tornava menos intenso, na
medida em que estas sofriam a influéncia do
mercado de produtos que se criara na Bahia. O
menor volume em tonelagem ocorria com as
provincias do Espirito Santo. (PRADO e
LUIZETTO, 1980-1981, p. 164 apud
MARCONDES, 2012).

Percebe-se uma movimentacdo bastante forte na navegagdo de
cabotagem, através de produtos comercializados entre as principais
pragas comerciais do pais. Segundo Brown (1986), os principais produtos
importados pelo Rio de Janeiro eram a farinha de mandioca, proveniente
da Bahia e Santa Catarina principalmente, arroz do Sul de Séo Paulo e
carne seca e trigo do Rio Grande do Sul. J& o estado carioca exportava
para as demais regides do Brasil, produtos estrangeiros, escravos e alguns
bens nacionais.

Assim, Marcondes (2012) salienta que os produtos que
circulavam no mercado interno foram responsaveis pelo crescimento de
algumas capitanias, o caso do Rio Grande do Sul. Desta forma, o
comércio de cabotagem realizado ainda no periodo colonial permitiu
maior troca entre as provincias.
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A queda da producéo aurifera na regido de Minas Gerais coincide
com a retomada do pais agora mais fielmente a producdo agricola, sendo
desenvolvida em muitas regiGes além do litoral, como a cana-de-agUcar.
Durante muito tempo, as atividades agricolas estavam ligadas ao
desenvolvimento de produtos tropicais, cultivados ao longo da costa
brasileira, com a mudanca do ciclo econémico avancando para o interior
apos a descoberta de ouro na regido de Minas Gerais, as areas centrais
comecaram a se valorizar no sentido econémico e comercial e ao passo
gue a extracdo de metais preciosos alcanca sua decadéncia, outras
atividades comegam a ser desenvolvidas nesta regido, é o caso da pecuaria
e a producdo de laticinios.

Uma regido que se adaptou frutiferamente a producéo do gado
foi 0 extremo sul do Brasil, mas precisamente o Rio Grande do Sul. Porém
0 despertar econémico, de fato, desta regido serd na segunda metade do
século XVIII.

E importante frisar que nesta época, inicia-se a fase expansiva do
1° ciclo longo de Kondratiev (1790-1815), periodo em que houveram
importantes acontecimentos como a 1% Revolugdo Industrial, que
provocou mudangas na estrutura agraria da Inglaterra e expandiu o
comércio maritimo. Bem como, a chegada da familia Real ao Brasil
marcando um momento importante na historia da navegacéo brasileira e
nas relagdes econdmicas que o Brasil poderia ter com outros paises.
Segundo Portogente (2014) em 1808 o rei D. Jodo decreta a Abertura dos
Portos as Nag¢fes Amigas, permitindo desta maneira maior movimentacao
dos portos em toda a col6nia. Através da abertura dos portos as nagdes
amigas em 1808, o Brasil abre-se para o comércio internacional, por meio
de suas exportacBes, como madeira entre outros artigos, além da pratica
de importacdo, principalmente destinada a nobreza.

[...] Em 1808, a abertura dos portos &s nacgdes
amigas constituiu outro marco na historia do
sistema portuario por simbolizar o fim do
exclusivismo colonial e o ingresso no sistema
liberal das trocas internacionais. Porém a
intensificacdo das importacdes e das exportaces
ndo foi acompanhada por uma mudanga da pauta
do comércio mundial. Apesar disso, a
modernizagdo dos portos ja constituia uma
prioridade para pioneiros como Visconde de Maua
que, em meados do século XIX, propds uma
organizagdo do setor maritimo  portuério,
articulando construgdo naval, atividade portuaria e
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estabelecimento de rotas maritimas no Atlantico no
ambito da “Companhia de Estabelecimento da
Ponta da Areia”, instalada em Niteroi. (MONIE,
2011, p.300).

Rangel (2005) comenta que antes da vinda da corte portuguesa
para o Brasil, nosso comércio era totalmente feito através de Portugal, ja
gue as tentativas das outras nacGes europeias, como holandesa, inglesa e
francesa em estabelecer no Brasil pontos de comércio direto, tinham
todas, fracassado.

[...] O capital mercantil portugués especializara-se
em criar as unicas “manufaturas” que nossas
condi¢bes permitiam, as fazendas de escravos,
enquanto o capital mercantil holandés, francés e
inglés se dedicara a criacdo do outro tipo de
manufaturas — de onde mais tarde sairiam as
fabricas — estabelecendo-se, assim, aos poucos uma
divisdo do trabalho entre eles. Todavia, com a
vitéria da revolucdo burguesa, a situacdo se
modificava e Portugal e Espanha se tornavam
intermedidrio indtil, caro e incomodo, tanto para
nds, quanto para nossa freguesia europeia.”
(RANGEL, 2005, p. 309-310).

Com o inicio da fase depressiva (b) do 1° Kondratiev (1815-
1848) houve mudancas estruturais no processo produtivo dentro das
fazendas de escravos, neste momento ha um esforco de substituigdo de
importacdes e a autossuficiéncia, segundo Rangel (2005), foi buscada por
meio da diversificacdo dentro da propria fazenda de escravos, a medida
que, a producdo era destinada mais para 0 autoconsumo do que para a
exportagdo, tornando-se economicamente menos dependente das
importacdes. Nesta fase também houve importantes inovacdes mundiais
como as locomotivas e 0s navios a vapor, que deram impulso aos
transportes de mercadorias.

Neste sentido, Rangel (2005) elucida que o poder do estado
brasileiro é realizado pelo choque entre duas classes, que refletem o
desenvolvimento das forgcas produtivas no pais, assim, a medida que
modificam os modos de producdo, mudam também as classes
dominantes, “nunca os dois socios da colisdo a0 mesmo tempo, mas cada
dualidade é substituida por outra dualidade, também caracterizada pela
colisdo de duas classes dominantes” Assim, Mamigonian (1987) destaca
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gue as dualidades foram abertas em periodos de depressdo mundial, 0 que
provoca novas relacdes da periferia com o centro.

Em cada dualidade, o poder é exercido por uma
classe que passou da anterior dualidade, e por outra
que esté tendo acesso ao poder, pela primeira vez.
Esta Gltima, entretanto, ndo surge por acaso, mas
como dissidéncia da classe hegeménica anterior,
apeada do poder como consequéncia da Ultima
crise do ciclo longo. Toda vez que a economia
mundial é confrontada com a fase B do ciclo, a
sociedade brasileira é confrontada, também, com
um desafio que exige dela mudancga de regime ou,
como tornou-se agora moda dizer, modelo.
(RANGEL, 2005, p. 695).

Assim, segundo Rangel (2005), a fase b do primeiro Kondratiev
decretou a primeira dualidade brasileira, onde o pacto de poder foi
concretizado entre as classes dos senhores de escravos, “que passara do
regime colonial” com a classe dos comerciantes, “dissidéncia do
capitalismo mercantil portugués”. Assim, os primeiros constituiram os
socios hegemdnicos e os Ultimos, o sécio menor, tudo isso resultado do
processo de independéncia e do Império. Neste periodo, segundo Pereira
e Vieira (2009) é que também irdo se impor os senhores de terra e gado
do Brasil Meridional.

Apbs a abertura dos Portos em 1808, outro fato importante para
a histdria econdmica do pais foi sua independéncia, ocorrida em 1822,
momento em que deixa de ser colénia de Portugal.

Durante o século XIX, o Brasil adaptou-se
facilmente a ordem econdmica contratada pela
Gra-Bretanha, que se tornou o nulcleo do centro
industrial do mundo, trocando seus produtos
manufaturados por alimentos e matérias-primas do
exterior, ou seja, de paises cujas economias eram
completamente dependentes deles. O Brasil
tornou-se um tipico exemplo de tais paises, pois
sua economia dependia de um importante produto
primario de exportacao (café) e alguns secundarios
(agucar, algoddo e cacau). Durante quase todo esse
periodo, sua economia estava aberta ao capital e
aos  produtos  manufaturados  estrangeiros
(principalmente ingleses) que fluiam para dentro
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do pais e destinavam-se a formar uma infra-
estrutura financeira, comercial e de transportes que
poderia ligar o pais mais eficientemente a ordem
econdmica mundial do século XIX. (BAER, 1995,
p. 38).

A partir deste momento o olhar a navegacdo de cabotagem, ou
seja, pela costeira brasileira se intensifica e sdo criadas algumas estruturas
gue auxiliam nesta expansdo, como é o caso dos fardis construido no Rio
Grande do Sul em 1820 e um ano depois em Recife, com o objetivo
principal de proporcionar maior orientagdo aos navios que circulavam na
costa do Brasil. Um outro fator também significante ao crescimento do
transporte maritimo no Brasil foi o primeiro contrato firmado com a Casa
Terrand Thomas que deu origem a primeira empresa de transporte
maritimo de cabotagem em 1826, a qual ligava o Rio de Janeiro ao Para
fazendo escalas em diferentes localidades, como Bahia, Pernambuco,
Ceara e Maranhdo.

O império herdou a estrutura portuéria da coldnia,
cujos portos e trapiches espalhados ao longo da
costa ndo tinham condigBes de suportar o0 aumento
do fluxo de carga. Durante o periodo colonial as
obras nos portos restringiam-se a construcdo de
alfandegas de cais e rampas-tocos. As alfandegas
tinham como objetivo arrecadar mais impostos
para a Coroa. (CARVALHO, 1930 apud
GOULARTI FILHO, 2013, p.100).

Com o advento da fase ascendente do 2° Kondratiev (1848-1873)
a fazenda voltou a produzir bens destinados a exportacéo e assim, o pais
retomou o seu crescimento voltado para fora, aumentando sua “receita
monetaria da fazenda e a receita cambial do pais” desembocando em um
movimento de urbanizacdo, provocado pela transferéncia das casas-
grandes para as cidades, tanto das familias dos senhores de escravos,
como também dos proprios escravos “semilivres”, 0s quais antes, estavam
ocupados com as atividades de autoconsumo, no esforco das substituicées
de importagdes, de acordo com Rangel (2005).

Em um periodo em que o pais estava engajado a produzir bens
destinados a exportacdo, cabe destacar a producdo de café, responsavel
por grande parte das exportagdes entre meados do século XIX a metade
do século XX. Segundo Baer (1995) a introducdo da producdo de café no
Brasil data o inicio do século XVIII, porém foi somente na década de 40
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do século XI1X que se tornou o principal produto exportado pelo pais e em
1891 ja representava 63% das exportacOes nacionais. Até 1880, a
plantacdo de café se caracterizava por utilizar técnicas rudimentares
através da mao-de-obra de escravos negros e mulatos no Vale do Paraiba,
principalmente. Com o esgotamento das terras férteis da regio em 1880,
a produgdo migra para o Sul, em S&o Paulo e posteriormente para o Oeste
do estado. A produgdo no Oeste paulista desenvolveu gigantescas
fazendas de café, empregando grande nimero de trabalhadores livres.
Nesta regido, a produgdo também foi condicionante para impulsionar o
processo de imigragdo europeia antes mesmo da aboli¢do da escravatura
em 1888. Apos a abolicdo houve um considerdvel fluxo de méo-de-obra
formada pelos imigrantes, provenientes principalmente do Sul e leste
Europeu, mas precisamente da Italia.

Na fase na b (depressiva) do segundo kondratiev (1873-1896)
houve novamente uma substituicdo de importagdes, a qual, assumiu a
forma de proliferacdo de unidades artesanais e de algumas manufaturas
pré-industriais, utilizando-se a méao-de-obra escrava, ndo sendo mais
promovida pelo senhores de escravos, mas sim, pelo capital mercantil.

“O aparecimento, no interior da economia
nacional, de um capital mercantil foi inovagdo
consideravel que implicava alterar a estrutura da
economia brasileira. Estava ai, em germe, o futuro
mercado interno brasileiro que, no entanto, sé se
iria definir com o aparecimento da industria e de
um comércio interno, na medida em que esse
capital mercantil deixasse de servir apenas as
nossas relagdes com 0 mundo exterior e passasse a
tornar possivel uma crescente divisdo interna do
trabalho.” (RANGEL, 2005, p. 303).

Neste sentido, segundo Mamigonian (1987) a fase b do segundo
Kondratiev coincidiu com a segunda Dualidade brasileira, propiciada pela
Aboligdo da Escravatura em 1888 e a Proclamacdo da Republica, em
1889. Nesta nova dualidade, de acordo com Rangel (2005) novo pacto de
poder foi negociado, agora entre a classe dos comerciantes com a nova
classe dos latifundiarios feudais, surgida em dissidéncia dos senhores de
escravos.

“QO latifindio brasileiro distingue-se do feudo
europeu ou asiatico pelo fato de ser, ao contrario
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deste, uma empresa comercial, como j& o fora antes
a fazenda brasileira de escravos. Enquanto os
barfes europeus cobravam um tributo aos seus
servos para atender diretamente as suas proprias
necessidades de alimento, de moradia, de luxo, o
latifundiério brasileiro apropriava-se desse tributo
na intencdo de vende-lo, de auferir uma renda
monetéria. Mas 0 modo do de organizar a producéo
dentro da fazenda era essencialmente 0 mesmo do
feudo medieval, embora, muitas vezes, o tributo
assumisse formas diferentes, isto é, disfargasse em
lucro comercial ou industrial”. (RANGEL, 2005,
p.150).

Portanto, segundo Rangel (2005) da mesma forma que a
consolidag&o da escraviddo no Brasil se fez no inicio da fase depressiva
do 1° ciclo longo, o segundo ciclo foi responsavel pela sua decomposicao.
Assim, se enquanto o periodo de escravidado a terra ndo possuia valor, esta
se torna mais importante do que a propria médo-de-obra. Desta maneira,
se 0s acontecimentos como a Abertura dos Portos e Independéncia foram
importantissimos para nosso desenvolvimento econémico, pois foram
responsaveis por modificarem nossas relagdes externas de produgdo, a
Abolicdo e a Republica foram pecas chaves para complementar nosso
desenvolvimento econémico.

Assim, Rangel (2005) comenta que a passagem do
sistema escravista para o latifindio implica na
liberacdo de recursos para certos investimos fixos,
ou seja, aplicagdes de outra natureza. “A passagem
da escraviddo para o latifindio é, portanto, um
processo de criagdo de mercado.” (RANGEL,
2005, p. 316).

A fase recessiva, correspondente ao 2° ciclo longo, é evidenciada
por Pereira e Vieira (2009) pela intensificacdo de algumas infraestruturas,
como as ferroviarias, que foram importantes porque ligaram as areas
produtoras aos portos. As autoras também enfatizam que a 22 dualidade
(1889-1930), a qual foi realizada pelos interesses exportadores
“agraristas”, ndo teve uma politica voltada a industrializacdo. Neste
periodo, marcado pelos conflitos de formagdo dos estados meridionais
(Santa Catarina, Rio Grande do Sul e Parana) que ira ocorrer o impulso
para a industrializacdo. Neste processo industrial j& estava o Brasil
subtropical, juntamente com o estado de S&o Paulo. Assim, na regido sul,
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a parte latifundiaria mercantil foi responsavel por abastecer com gado e
charque o Sudeste e a parte onde era desenvolvida a pequena producédo
mercantil, com produtos agricolas e artesanais.

Ao tratar da producdo natural e mercantil, Rangel (2005) atenta
para o fato do trabalho do camponés, ndo somente aquele que esta
ativamente no setor agricola, mas também as “mulheres, os ancides e 0s
adolescentes”. O autor frisa que estes estdo a produzir bens agricolas para
seu proprio consumo, para o consumo do latifundiario, assim como para
a venda destinada as cidades e também para exportacdo. Assim, Rangel
afirma que essas atividades ndo tomam todo o tempo do camponés, o0 que
Ihes sobra tempo para serem o prdprio construtor de suas casas (seja ela
de barro, madeira, ou sapé), dependendo do local inserido, faz também
seu meio de transporte, “no Amazonas, faz também a canoa, que atende
as suas necessidades de transporte; no Nordeste, cria um burro ou um
cavalo, que serve ao mesmo fim. No Maranhdo, tece a propria rede €, ndo
raro, o pano de que se veste”. “A agricultura propriamente dita ndo passa
de uma das mdltiplas atividades do complexo rural, como podemos
denominar o conjunto de atividades a que se dedica 0 camponés de pais
subdesenvolvido”. (RANGEL, 2005, p.158).

Se observarmos o modo de producdo que corresponde
a essa estrutura juridica, vamos descobrir que s6 uma
parte do tempo de trabalho e dos meios de producéo
ao dispor do camponés se aplica na produgdo de bens
destinados ao mercado. Uma parte desses bens é
entregue ao proprietario da terra — como aforamento
ou como lucro comercial, pouco importa — e outra
parte é vendida pelo proprio camponés. Da parte
recebida pelo latifundiario uma parcela variavel é
vendida e outra consumida diretamente por ele. A
parte que o latifundiario vende, assim como a parte
que o proprio camponés vende, converte-se em
“mercadoria” e da origem a uma renda monetaria. A
parte que o camponés e latifundiario consomem
diretamente ndo é mercadoria e ndo resulta em renda
monetéria [...]. (RANGEL, 2005, p.151).

Neste sentido, cabe salientar que este camponés que desempenha
diferentes fungbes dentro da fazenda, ndo se torna efetivamente bom em
nenhuma das atividades desenvolvidas ja que divide seu tempo para
execucdo de todas elas. Assim, Rangel (2005) afirma que este processo
em que o camponés combina a producdo agricola com atividades
transformadoras ndo desenvolve o pais economicamente, pois essas
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atividades transformadoras, nas economias mais desenvolvidas s&o
realizadas em fabricas. Portanto, o autor defendeu a diviséo social do
trabalho como maneira preponderante para o crescimento nacional.

A Divisdo Social do Trabalho nada mais é que do que a
elaboracdo de um produto por varias pessoas, ou seja, como cita Rangel
(2005) o caso da produgdo de alpercatas. O autor frisa que existe uma
diferenca entre o calgado que um vaqueiro nordestino utiliza e a que um
operério da cidade usa. A diferenca recai sobre a producéao deste produto,
gue no caso da producdo do vaqueiro, o calcado foi produzido com o
esforco de um Unico individuo, ou seja, 0 proprio vaqueiro criou o boi,
depois 0 matou, tirou o couro e o curtiu o0 couro, em seguida cortou e ai
sim por diante. Enquanto que o calgado utilizado pelo o operario da cidade
foi resultado da elaboracdo de inimeras pessoas, como por exemplo, o
trabalho do vaqueiro que criou os bois, do curtidor, o transporte do couro
até a fabrica, do trabalho do fabricante de calg¢ados e assim por diante, até
chegar ao consumidor final. Desta forma, a divisdo social do trabalho é
para Rangel, condicdo para o desenvolvimento e sem meios de transporte,
essa divisdo se torna impraticavel.

Baer (1995) destaca que em 1890 a producdo de café cresce
consideravelmente em relagdo a 1880, igualando o escoamento do
produto entre santos e Rio de Janeiro, e em 1894, Santos se torna o0 maior
centro exportador de café do mundo, impulsionando as atividades
portudrias na regiao.

O terceiro ciclo longo de kondratiev apresenta sua fase expansiva
(1896-1921) com a producdo nacional destinada a exportacdo, destaca-se
0 papel desenvolvido pela atividade cafeeira no Brasil, e como evento
mundial, a Segunda Revolucéo Industrial.

Mamigonian (1969) ao tratar da industrializacdo do Brasil
aponta que sem duvida a industrializacd deve muito a producéo de café,
pelo fato desta economia ter ampliado as relagdes do mercado interno,
provocando desta maneira, inimeras transformagdes como a construgdo
de estradas de ferros, implantacdo de energia elétrica no Rio de Janeiro e
em Sdo Paulo, entre outras mudancas, agora discorda no ponto em que
muitos autores acreditam na transferéncia de capitais e empresarios do
café para a industria, principalmente apds a crise de 1929. Assim condena
a ideia de que a industrializacdo brasileira tenha nascido do cafg,
afirmando que esta ideia faz parte da ideologia da aristocracia rural
paulista e interessa aos latifundiarios brasileiros.

Na realidade, para compreender a industrializacdo
brasileira devemos considerar menos 0s
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mecanismos econdmicos e mais 0S mecanismos
sociais. A sociedade brasileira tradicional, como
existia no século XIX ndo possuia condigGes
internas para se auto-superar e promover o
crescimento industrial. Os imigrantes europeus e
asiaticos que se introduziram no Brasil
constituiram-se no sangue novo que faltava:
inseriram-se como classe média de consideravel
capacidade de producéo e de consumo que cresceu
mais e modificou nitidamente o conjunto da vida
brasileira, provocando nosso ingresso num
capitalismo de tipo europeu do século XIX.
(MAMIGONIAN, 1969, sem pagina).

Mamigonian (1969) afirma que ndo ha davidas que o
crescimento da atividade cafeeira tenha aumentado o mercado
consumidor, porém a aristocracia rural da época ndo se constituia em um
mercado consumidor das primeiras inddstrias brasileiras, esta classe
consumia artigos provenientes da Europa, produtos da mais alta
qualidade. “Os estimulos provocados pela expansdo do café ndo
encontraram condicdes sociais favoraveis (espirito de iniciativa, consumo
difundido, etc) nesta sociedade”. Os trabalhadores que eram escravos nas
fazendas andavam descalgos e ja os colonos italianos que substituiram a
mao-de-obra escrava na segunda metade do século XIX ja utilizavam
“botinas rigideiras” consumindo portando das industrias brasileiras, de
Franca no estado de Sao Paulo, por exemplo.

Mamigonian (1969) coloca que a expansdo da cafeicultura foi
mais aproveitada pelos imigrantes que traziam na bagagem sua
experiéncia de trabalho, em atividades bastante variadas, possuiam
técnicas de agricultores, artesdes, pequenos comerciantes e industriais,
operarios especializados, e habitos diferentes dos escravos que até entéo,
eram a mdo-de-obra empregada. Os europeus trouxeram a vontade de
independéncia e assim promoveram a industrializacdo e modernizaram a
agricultura ndo s6 em Séo Paulo, mas nas demais regiGes que ocuparam
através de suas técnicas. Ja os locais que receberam um numero
insignificante de imigrantes, como o Rio de Janeiro e Salvador, por
exemplo, tiveram uma industrializacdo mais moderada. Desta maneira,
percebe-se que o autor defende que 0s grandes responsaveis pelo processo
de industrializagdo foram os imigrantes e ndo a producao de café como
alguns autores afirmam.

Sobre a disparidade de desenvolvimento econdmico entre
algumas regides brasileiras, Cano (2007) discorre que a medida que os
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estados produtores de café expandem suas exportacbes em 1920,
enquanto que o restante do pais sofria com as suas exporta¢fes quase que
incipiente, Sdo Paulo diversificou e ampliou sua capacidade produtiva
industrial, estando a frente dos demais estados brasileiros. Desta forma, a
crise de 1929 serviu para romper com 0 antigo padrdo de acumulacao que
vigorava até entdo no pais, conhecido como primario exportador. Com a
crise do café, importar se torna uma atividade dificultosa, e assim o pais
reage obrigando-se a diversificar sua produc&o.

A problematica dos desequilibrios regionais do
pais decorre em (ltima instancia, do proéprio
processo histérico de desenvolvimento de cada
regido. Apods a “crise de 1929” esses desequilibrios
seriam acentuados, por forca dos diferenciais de
ritmos entre a economia de S&o Paulo e as demais
regibes, estas agravadas pela debilidade de
desenvolvimento de relagdes capitalistas de
producéo. (CANO, 2007, p. 299).

A maneira com que S8o Paulo se organiza através da sua
expansdo industrial, faz com que a cidade ultrapasse o Rio de Janeiro, a
medida que vai sendo referéncia econémica para outros estados, gerando
a dependéncia de muitos.

Sdo Paulo tende a ultrapassar o Rio de Janeiro
gracas, sobretudo, & maneira diferente como se
organiza a sua zona de influéncia. Esta, nas
proximidades do centro industrial que se expande,
vai tornar-se um mercado proximo e prospero, de
modo que a cidade e as regides ao seu redor se
influenciam  reciprocamente  crescendo em
dinamismo. (SANTOS e SILVEIRA, 2010, p.
251).

Desta maneira, 0 Rio de Janeiro, que exercia até entdo grande
influéncia por ser a capital da Republica, concentrava um nimero elevado
populacional, forte comércio e atividade portuaria, terd uma industria
relevante, porém, baseada na grande populagéo, mas diferentemente do
que ocorreu no estado de Sdo Paulo, a hinterlandia carioca ndo se
sustentava, era “pobre”, ndo produzindo o mesmo efeito de S&o Paulo,
segundo Santos e Silveira (2010).
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Ao passo que a industria do Sudeste, mas especificadamente do
estado de Sdo Paulo sobressai sobre as outras regifes, 0s demais estado
se tornam economias complementares a regido concentrada, adequando a
estrutura produtiva paulista, segundo Trentin (2005).

O café entra em decadéncia, antes mesmo da crise mundial,
principalmente ligado a formacdo de estoque sem saida de produtos
destinados a exportacao, porém, devido aos empréstimos externos e 0 uso
das reservas do pais, conseguimos por um tempo manter as importagdes
e 0 mercado continuava suprido. Porém com a crise mundial em 1929,
diminuiu severamente a capacidade nacional de importar, entrando na
fase depressiva do terceiro ciclo, havendo novamente a substitui¢do de
importacdes, porém, com grande esfor¢os de inversdo, promovendo
“pagamentos de mdo-de-obra, compras de materiais de construcdo, de
equipamentos, etc”. E assim, segundo Rangel, a economia era langada
para o desenvolvimento.

Na fase recessiva do 3° ciclo, a substituicdo de importacdes ja
estava assumindo uma “fei¢do industrial” e segundo Rangel (2005) havia
comecado a industrializa¢o brasileira.

Os latifundiarios feudais revolucionarios -
basicamente oriundos das areas de feudalismo
precoce, que terdo na figura de Getllio Vargas
(politico e latifundiario pastoril do Rio Grande do
Sul) o seu representante maximo — se aliam a
burguesia  industrial  nascente,  originaria
principalmente da pequena producdo mercantil,
fruto do processo imigratorio dos séculos XIX e
XX. A revolugdo representa, portanto, uma luta
entre as oligarquias regionais, em que aquelas mais
preocupadas com a  agroexportacdo e
comprometidas com a ideologia do agrarismo
foram apeadas do poder e submetidas aos senhores
de terras, cuja produgdo volta-se para o mercado
interno, motivo pelo qual eram nacionalistas e
industrialistas. Soma-se, assim, a via dos
produtores, a via prussiana de desenvolvimento do
capitalismo nacional. O novo pacto de poder alija
0s comerciantes importadores e exportadores — em
prol da nova burguesia industrial — ligados, no
plano externo, aos interesses do capital industrial
inglés. Este pacto substituiu no lado externo, do
polo externo o capital industrial da Inglaterra pelo
capital financeiro estadunidense, que, entdo, ndo
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blogueava o desenvolvimento do nosso capitalismo
industrial, ao contrario do inglés [...]”. (PEREIRA
EVIEIRA, ..., p. 187).

Assim o periodo de ditadura militar brasileira foi uma tentativa
de sustentar o velho regime “feudal burgués”, apresentando como classe
hegeménica os latifundiarios feudais. Rangel (2005) aponta que no 4°
ciclo longo, os paises subdesenvolvidos apresentaram um decréscimo de
suas exportacOes, estes apoiados basicamente na exportacdo de petrdleo.
O Brasil, como um pais ndo exportador de petrdleo manteve suas
exportacfes constantes, porém, nossa divida externa crescia enquanto a
capacidade de importar diminuia, assim mesmo estando na fase expansiva
do ciclo, o pais continuou a praticar a substituicdo de importacdes,
diminuindo cada vez mais a abertura econémica brasileira. Portanto o
movimentando de substituicdo de importa¢des que foi projetado na fase
b do 3° ciclo longo, se projetou para a fase expansiva seguinte. Como
consequéncia, a producdo brasileira cresceu seis vezes mais, tornando-se
uma das economias mais dinamicas do mundo. Assim, as politicas
governamentais destinadas a estimular o desenvolvimento econémico,
como o Plano de Metas do Presidente JK e mais tarde a Instru¢do 70 da
Sumoc, estabelecendo numerosas categorias para exportacdes e
importacdes, foram preponderantes para impulsionar mais ainda o
processo de industrializacdo brasileiro.

1.1 COLONIZAGAO NO SUL DO BRASIL E A FORMACAO DA
INDUSTRIA

A ocupacdo tardia do territério Meridional se deve segundo
Pereira e Vieira (2009) ao clima subtropical da regido, incapaz de dar
origem aos produtos tropicais tdo desejados pela coroa portuguesa. Assim
como o clima, a vegetac&o foi preponderante para estabelecer a estrutura
produtiva do Sul do Brasil, principalmente nas areas de campo e de matas,
€como no caso a araucdria. Estas Gltimas estdo no germe da formacéo
sulista, as quais apresentaram como modo de producdo “a escraviddo das
charqueadas e o feudalismo” dos campos pastoris.

Neste sentido, é importante salientar, as ocupacdes realizadas
pelos vicentistas ainda no século XVII, que proporcionaram a posse dos
territérios do Sul do Brasil, uma agéo incentivada pela coroa portuguesa
para fixar as fronteiras desta regido, protegendo-a contra os dominios
espanhdis. Portanto, estes avancaram também ao litoral sulista com base
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na concessdo de seismarias que mais tarde deram origem as fazendas de
lavouras.

Apobs a ocupacdo dos vicentistas no litoral Meridional, ha a
imigracdo acoriana que ocorreu principalmente no Litoral de Santa
Catarina no século XVIII, constituindo uma experiéncia solida de
pequena producdo mercantil. J& ao longo do século XIX e meados do
século XX, heranca dos latifindios pastoris sulistas, os europeus
(alemdes, italianos e eslavos) povoam as terras florestais da regido
Meridional brasileira. Assim o pequeno modo de producéo mercantil nos
remete ao desenvolvimento das comunidades primitivas e apresenta uma
estrutura social e econdmica mais igualitéria, estando, portanto mais
suscetivel a uma maior divisdo do trabalho, provocando maior
diferenciacdo social e um ritmo econdmico peculiar, “propicio ao
surgimento do capitalismo”, de acordo com Pereira e Vieira (2009).

A respeito das imigracdes acorianas para a llha de Santa Catarina,
Flores (2000), nos atenta para 0s motivos iniciais que fizeram com que 0s
acorianos emigrassem de suas terras. Durante o século XVIII houve crises
de subsisténcias provocada pela baixa fertilidade dos solos nas ilhas
acorianas, havia uma tendéncia a exportacdo de cereais, atividade
desenvolvida pelos comerciantes da regido, além disso, aliado as mas
técnicas desenvolvidas na agricultura por parte dos agorianos, houve
também alguns desastres naturais, como secas, tempestades, abalos
sismicos e erupcdes vulcanicas que foram determinantes por dificultar a
vida nos Acores. No ano de 1718, um vulcdo foi responsavel por causar
verdadeiras catastrofes na Ilha do Pico, este acidente fez com que as
autoridades solicitassem a ida de emigrantes para a Col6nia brasileira e
assim viu-se uma oportunidade para povoar as terras do Sul do Brasil.
Porém, a ideia ndo foi bem aceita pelos préprios moradores da llha, que
ndo enxergaram como uma boa oportunidade migrar para as terras
brasileiras. A alternativa encontrada pelas autoridades seria realizar a
migracdo de prisioneiros e marginais, alegando que estd medida traria
beneficios tanto para as Ilhas agorianas como também para o Sul do
Brasil, no sentido que promoveria a ocupacdo do territrio. Porém, esta
ideia foi dada como impraticavel e o projeto da colonizagdo agoriana no
Brasil foi adiado.

Segundo Flores (2000) em 1738, o Rei cria a capitania de Santa
Catarina e nomeia o brigadeiro José da Silva Paes como capitdo—mor. O
Rei também determina através de uma carta régia a Silva Paes, a
construcdo de uma fortaleza na llha, que teria como principal fungédo a
defesa da terra. Em 1739, Silva Paes toma posse do Governo da llha e
constréi na llha de Anhatomirim o Forte de Santa Cruz, que foi concluido
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em 1744. Com a conclusdo dos fortes de S&o José da Ponta Grossa, Santo
Antbnio e Nossa Senhora da Conceicao, a ilha estava completa no sentido
de defesa militar, e como a posicdo da Ilha de Santa Catarina estava
centralizada entre o Rio de Janeiro e o Rio da Prata, este territorio se
tornou um estratégico ponto de defesa dos interesses portugueses contra
0s espanhois. Desta maneira, a llha de Santa Catarina passou a ser
prioridade no processo de ocupacdo das terras do Sul do Brasil, porém
esta ndo foi uma tarefa facil para se realizar. A llha ndo era atrativo para
aqueles que procuravam novas terras para se instalar, pois diante de
algumas outras regiGes do pais, esta era desprovida de atividades
econdmicas, além de ser praticamente desabitada. Por outro lado, o edital
do rei, procurava por familias que pudessem desenvolver uma ocupagdo
estavel, optando por familias jovens e numerosas, com experiéncia nas
atividades com gado e na agricultura desenvolvidas pelos homens, e
mulheres com experiéncias domésticas e na arte de fiar. O edital ainda
estabelecia uma faixa etaria maxima para emigrantes homens e mulheres,
sendo 40 e 30 anos respectivamente. A coroa foi responsavel por financiar
o transporte e 0 assentamento em Santa Catarina e Rio Grande do Sul de
aproximadamente 6.000 colonos. O primeiro navio com 0s casais
acorianos chega a Santa Catarina em 1748, e em 1752 chegam mais 263
familias distribuidas em 3 navios que aportaram em Santa Catarina,
totalizando 1.478 pessoas. A viagem das Ilhas agorianas ao Brasil eram
intensamente dificil, deixando muitas pessoas mortas e varias doentes,
devido principalmente as méas condi¢fes de higiene dos navios. Os
sobreviventes foram distribuidos pela Vila Nossa Senhora do Desterro e
Séo Miguel do Arcanjo, Barreiros e Sdo José e em seguida em dire¢do ao
norte e sul. Assim que chegaram os colonos reclamaram das condicfes a
gue eram submetidos na terra, além de dificuldades encontradas na
organizacdo da agricultura, obrigando-os a desenvolverem novas técnicas
ja que as terras em que agora estavam eram diferentes das suas terras de
origem. Ao invés de plantar trigo, estes tiveram que se adaptar a plantacéo
de mandioca e também algod&o por ser um produto altamente lucrativo
na época, e também mudar seus habitos alimentares. Em 1756, D. José
Manuel, governador da época informa a metropole que h& na llha
plantagbes de Linhos, Mandioca e algoddo e também vinhas os quais
produziam alguns barris de vinho. Houve também aqueles colonos que se
dedicaram a caca da baleia, atividade muito desenvolvida no século XVIlII
e XIX no litoral brasileiro.

A pesca da baleia foi uma atividade muito desenvolvida no litoral
catarinense no periodo colonial. Pereira e Vieira (2009) salientam que
esta atividade era monop6lio da coroa portuguesa, que se beneficiava do
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lucrativo comércio de 6leo de baleia. A pesca utilizava-se tanto da méo-
de-obra escrava, como dos pequenos produtores agorianos. “A instalagdo
das armacdes na costa catarinense contribuiu para a imigracdo de
acorianos a partir de 1746. Muitos deles ja detinham a técnica de arpoar
baleias em pequenas armagdes”. (PACHECO, 2009).

Pacheco (2009) salienta que houve entdo entre os anos de 1765 a
1801, um segundo momento administrativo das concessfes a caga da
baleia no litoral de Santa Catarina, este periodo foi explorado pela familia
Quintela e com razéo social de Companhia de Pesca de Baleias das Costas
do Brasil, apoiado pelo marqués de Pombal. Na segunda metade do século
XVIII, o 6leo de baleia produzido e extraido em Santa Catarina era
importado por Acores. As principais armagdes baleeiras na llha foram as
descritas no quadro 1 a seguir.

Quadro 1 — Armagdes baleeiras existentes em Santa Catarina.

Armacao Data de Fundacao Localidade

Armacéo Grande ou de 1746 Praia da Armacdo da
Nossa Senhora da Piedade (Governador
Piedade Celso Ramos)

Armagéo das 1772 Praia da Armacdo (Sul da
Lagoinhas 1lha)

Armacgdo de S&o José 1778 Praia da Armagéo
de Itapocory (municipio de Penha)
Armacdo de  Sdo 1795 Municipio de Garopaba
Joaquim de Garopaba

Armagdo San’Anna de 1796 Municipio de Imbituba
Imbituba

Armacdo da Ilha da 1807 Sdo Francisco do Sul
Graga

Fonte: Informacdes obtidas em Pacheco (2009), feito pela autora.

Esta atividade comeca a entrar em declinio em Santa Catarina,
deixando de ser lucrativa, e desta forma os monopolios sdo extintos, os
contratos reincididos e como consequéncia a faléncia das armagdes. A
partir deste momento, entre 1801 e 1816, a coroa portuguesa toma posse
das armagfes 0 que encerra de vez as atividades no litoral catarinense,
segundo Pacheco (2009).

Também sobre a ocupacdo dos agorianos na llha de Santa
Catarina, Farias (1998) aponta a afirmativa que no século XVIII
aproximadamente 4.500 individuos agorianos se fixaram em oitos pontos
da costa catarinense. Comegando com Desterro e Laguna entre 0s anos de
1748 e 1756 nas regides da Lagoa da Conceicdo, Enseada de Brito, Santo
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Antonio de Lisboa e So José, em seguida em 1752 a fixacdo seguiu nas
regibes de Sdo Miguel e Vila Nova. A partir desses primeiros oito nucleos
houve a expansdo de agorianos pelo territorio catarinense, esta expanséo
foi caracterizada como um processo “lento e seguro” o qual s6 foi
finalizado no século XX, momento em que estes imigrantes ja
contribuiam imensamente com a formagéo de comunidades e municipios
de Santa Catarina.

A respeito desses oito nicleos primarios da colonizagdo agoriana
na llha de Santa Catarina, 0 quadro 2 a seguir demonstra a data de
fundagdo de cada nuicleo e a sua situacdo atualmente. Ja o quadro 3
exposto na sequéncia, apresenta o crescimento populacional destes
nucleos entre os anos de 1756 a 1970.

Quadro 2 — Ndcleos Priméarios da Colonizagdo Acoriana em Santa Catarina —
1748-1756.

Ncleo

Data de Fundacdo

Situacdo Atual

1- N. S. Do Rosario de

Freguesia 13/05/1750

Distrito de Palhoga

Antonio de Lishoa

Enseada de Brito Alvard Régio

2- N. Sra. Da Conceigdo | Freguesia 20/06/1750 | Distrito de
da Lagoa Alvara Régio Floriandpolis

3- S80 Miguel da Terra | Freguesia 08/02/1752 | Municipio desde
Firme (Biguagu) 01/03/1833

4- S3o José da Terra | Dist. Policial | Municipio desde
Firme 26/10/1750 01/03/1933

5-  N. Sra. Das | Freguesia 27/04/1750 | Distrito de
Necessidades de Sto. Florianépolis

6- N. Sra. Do Desterro

Vila 23/03/1726

Sede de Municipio de

(Florianépolis) Mesmo Nome
7- S. Antdnio dos Anjos | Vila 20/01/1720 Sede de Municipio de
(Laguna) Mesmo Nome

8- Vila Nova e Santana

Freguesia 1752

Distrito do Municipio
de Imbituba

Fonte: Adaptado de Farias (1998).
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Quadro 3 — Populagdo dos nucleos originais da colonizagéo agoriana em Santa
Catarina. 1756 — 1970.

Nucleo ANO ANO ANO ANO ANO ANO
1756 1796 1840 1866 1920 1970
1- N. S. Do | 496 1.001 2.731 2.338 3.392 6.016
Rosario de | pessoa | pessoa | pessoa | pessoa | pessoa | pessoas
Enseada de | s S S S S
Brito
2- N. Sra. Da | 566 1.916 4.235 3.074 3.030 4.985
Conceigdo da
Lagoa

3- Sdo Miguel | 538 2.758 5.446 8.378 4.472 15.337
da Terra Firme
(Biguagu)

4- S&o José da | 352 2.091 7.688 7.684 2.2946 | 42.535
Terra Firme
5- N. Sra. Das | 569 2.447 2.509 3.660 3.077 3.570
Necessidades

de Sto.

Antonio de

Lisboa

6- N. Sra. Do | 619 3.757 7.118 6.474 18.549 | 138.33
Desterro 7
(Florianépolis

)

7- S. Antbnio | - 3.205 6.240 5.557 27.083 | 35.042
dos Anjos

(Laguna)

8- VilaNovae | 312 1.109 2.874 1.087 3.003 5.027
Santana
Fonte: Adaptado de Farias (1998).

Através da analise do quadro 3, percebe-se que alguns nucleos
acorianos tiveram sua populacéo reduzida com o passar dos anos, como é
0 caso da Nossa Senhora da Conceicdo da Lagoa, atual Lagoa da
Conceicdo pertencente ao municipio de Floriandpolis, que dos anos de
1840 para 1920 teve uma queda populacional de mais de mil habitantes.
Uma das hipoteses que possivelmente explicaria tal fato pode estar
centrada na migracao de alguns agorianos para outros nicleos primarios
ou até mesmo novos nlcleos secundarios, porém a confirmacdo deste fato
necessita de estudos mais aprofundados sobre a populagdo agoriana em
Santa Catarina.
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A respeito da contribuicdo deixada pelos agorianos a cultura do
litoral catarinense, Farias (1998) comenta que os acgorianos foram
responsaveis pela plantacdo de diversos tipos de uva como moscatel na
regido e foram responsaveis por iniciarem a producao de vinho caseiro ja
no século XVIII. Estes, também introduziram a producdo de trigo, cevada
(mesmo que estas culturas ndo tenham se adaptado tanto ao litoral, sendo
logo substituida pela mandioca e cana-de-aglcar trazida de Acores,
couves, figos e laranjas. Além destes géneros alimenticios, o café também
foi produzido pelos agorianos antes mesmo de ser produzido no Sudeste
brasileiro.

O colono acoriano, diferentemente do escravo,
tinha a liberdade de praticar uma policultura de
subsisténcia e utilizar seu excedente na melhoria de
sua propriedade. Esse foi um dos fatores
fundamentais que propiciaram precocemente a
emersdo do litoral catarinense a posi¢do de
destaque no cenario colonial da época como uma
das areas fornecedoras de géneros alimenticios.
(BASTOS, 2009, p. 129).

Neste sentido, Campos (2009) afirma que a producéo de farinha
de mandioca, importante mercadoria produzida pelos agorianos, ndo era
diretamente comercializada com as pracas compradoras, mas existia a
figura intermediaria, 0os comerciantes, que pagavam para 0s produtores
conforme o prego do produto oscilava no mercado, os impedindo de
acumularem a produgdo para assim superarem o engenho.

Flores (2000), afirma que segundo relatos do governador Jodo
Alberto Ribeiro, em 1796 a populacdo da capital ja era de 3.757
habitantes, sendo 2.652 brancos, 110 forros, 99 escravos e 1.027 militares.
De acordo com Peluso Jr (1991) apud Flores (2000) nesta época havia
dezoito lojas de fazenda, com variados produtos como: galBes de ouro e
prata, algodao em novelo, lengos de tabaco, lencos brancos de linho e de
algoddo, meias de seda e de linho, mantas de 13 entre outros produtos. Dos
géneros alimenticios eram vendidos nas tavernas azeite-doce, aguardente
do reino, passas de uva, vinho, manteiga, cha, entre outros. A
movimentacdo no porto também havia aumentado nesta época, o qual
recebera 116 navios, provenientes de varios lugares do Brasil, como
Bahia, Pernambuco, Rio de janeiro, Paranagud, Séo Francisco, Laguna,
Rio Grande e Santos. Também era variada a exportagao de produtos como
farinha de mandioca, arroz, milho, favas, feijdo, aguardente, melado,
tabuas, peixe seco entre outras mercadorias.
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Farias (1998) salienta que os agorianos também tiveram parte
fundamental na formacdo socio-espacial no Rio Grande do Sul. A
chegada dos casais agorianos a regido data os anos de 1751 a 1752. Em
1751, o governador de Santa Catarina, na época Coronel Manuel
Escudeiro, obrigou que um numero bem significativo de colonos
embarcassem em trés embarcacdes que passavam por Santa Catarina e
gue seguiriam para o Rio Grande do Sul, com intuito de transportar
farinha. Em media, 1400 acorianos aportaram no local. O autor ainda
comenta de informacdes apresentadas no 4° Congresso de Comunidades
Acorianas, realizado no estado do Rio Grande do Sul em 1995, onde
foram destacadas informaces da chegada de 400 casais agorianos ao Rio
Grande do Sul, provenientes diretamente de Acores, 0s quais foram
responsaveis por fundar, por exemplo, Torres, Mostardas, Estreito e
Gravatai, além de se alojarem préximos aos rios Jacui e Taquari, dando
origem as cidades de Porto Alegre, Santo Amaro, Taquari, Cachoeira do
Sul e Triunfo. Estes casais dedicaram-se a agricultura, plantando trigo,
arroz, milho, alpiste, melancia, cebola, mandioca e também cana-de-
acucar. Muito do que foi prometido a estes imigrantes ndo se foi
cumprido, principalmente o que se refere as questdes ligadas a terras,
assim alguns desses acorianos dedicaram-se a criacdo de gado. Pereira e
Vieira (2009) comentam da dedicagdo inicial dos agorianos na producéo
de trigo, mas evidenciam a participacdo destes na criagcdo e no comércio
do gado, tornando-se estanceiros e contribuindo efetivamente para a
ocupagéo dos campos rio-grandenses.

Os imigrantes acorianos foram povos determinantes por
imprimirem caracteristicas préprias as areas do litoral do Sul do Brasil,
nos estados de Santa Catarina e Rio Grande do Sul. A sua cultura é
refletida até os dias atuais nos lugares que estes se fixaram, porém, a sua
contribuicdo no processo de industrializacdo do estado é modesta.

A medida que a regido sul brasileira vé-se
envolvida em novas formas sociais e de producéo,
refletindo gradual avanco, a nivel nacional e
mundial, de relagbes capitalistas, a economia de
base agoriana perde rapidamente seu ritmo e
importancia. Inclusive pela concorréncia que
passaria a sofrer de novas economias plenamente
integradas ao processo econémico geral, a exemplo
das pequenas producgdes mercantis de base alema e
italiana dos Vale litordneos. (CAMPQOS, 20009,
p.178-179).
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Assim no século XI1X, ap6s a independéncia do Brasil em 1822,
foram adotadas algumas medidas para facilitar o povoamento de muitas
regides do pais que ainda estavam praticamente desabitadas, ou entdo nas
maos de nativos como os indios. Assim, comegam a ser organizadas
diferentes estruturas para atrair imigrantes para a colonizar o Brasil. Essas
iniciativas eram provenientes tanto do governo, como de empresas
particulares que buscavam fazer propaganda na Europa para que a
populacdo residente 14, emigrasse para nossas terras. Dentre 0s
colonizadores, muitos oriundos de Portugal, Alemanha, Italia entre outros
paises, trouxeram consigo a sua maneira de viver e emblemaram suas
caracteristicas peculiares em muito de nossos territorios.

A instalacdo dos imigrantes em pequenas
propriedades abre, no Sul do Brasil e
particularmente em Santa Catarina, um novo ciclo
povoador caracterizado pela sucessdo de vérias
correntes migratérias. Os ndmeros fluxos de
imigrantes europeus que se dirigiam ao Sul do
Brasil sdo provocados por uma intensa
movimentacdo demografica decorrente do avanco
tardio das relagdes capitalistas de produgdo, em
razdo do atraso no processo de unificagdo de alguns
estados-nacionais, particularmente da Alemanha e
da Itdlia. O desenvolvimento do capitalismo ao
promover a urbanizagéo e a industrializagdo gerou
uma grande instabilidade econdmica e também
politica que leva um expressivo contingente
populacional a buscar novas oportunidades,
migrando para diferentes paises, entre 0s quais o
Brasil. (PEREIRA, 2011, p.26).

A vinda dos imigrantes para efetivar a colonizacdo foi um passo
importante para modificar a estrutura social engendrada até entdo no pais,
refletindo no modo de produzir e de consumir da populacao residente. Os
colonos com habitos distintos dos praticados no Brasil trouxeram em suas
raizes como diz Mamigonian (1969), o capitalismo em seus 0ssos,
modificando desta forma, também a maneira de produzir, e sendo
componentes fundamentais e até responsaveis pelo processo de
industrializacdo que mais tarde o pais passaria.

Os 4,5 milhdes de imigrantes que o Brasil recebeu
na segunda metade do século passado e nas
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primeiras décadas do século XX constituiram a
classe “europeia” dentro da qual se iniciou a
industrializacéo brasileira. Entre os imigrantes que
aportaram no Brasil, incluiam-se muitos com
experiéncia econdmica importante: os Klabin,
comerciantes na Lituania, P. R. Robell, diretor de
indGstria de artefatos de borracha na Hungria,
A.Bardella, aprendiz de ferreiro na Italia, K.
Renaux, bancario na Alemanha, F. J. d’Olne,
teceldo na Bélgica, etc. Se milhdes de camponeses
sairam da Europa em vista do superpovoamento
rural da segunda metade do século XIX, os
imigrantes de experiéncia urbana sairam por causa
de perseguigdes raciais (Klabin, Robell, etc),
impedimentos sociais de acesso a carreira militar
(Renaux, etc), mas principalmente em
consequéncia das sucessivas concentragdes
econdmicas do capitalismo europeu, que foram
expulsando do mercado artesdo, pequenos
industriais e comerciantes (Palermo, Hering,
Bardella, d’Olne, etc), que vieram refazer seus
negdcios na América. (MAMIGONIAN, 1969, ndo
paginado.).

Segundo Waibel (1949) o Sul do Brasil inicia a colonizagio
europeia com as primeiras colénias de origem alemd em 1820. Em 1824
é fundada Sao Leopoldo no Rio Grande do Sul, sendo a primeira coldnia
alema no Brasil, apresentando entre seus imigrantes numerosos artesdes,
0 que fez com que posteriormente a indlstria ganhasse destaque na
colonia, além disso a atividade agricola também era desenvolvida. A
segunda col6nia alemd foi Rio Negro, porém devido a seu isolamento,
logo fracassou. A terceira colonia de alemes estabeleceu-se em Santa
Catarina em 1829, chamada de S&o Pedro de Alcéntara, entretanto, esta
ficou meio caminho andado entre as trés primeiras alemas, ja que ndo se
desenvolveu tanto quanto a de S&o Leopoldo, mas também n&o fracassou
como a de Rio Negro, ficando dependente de Florianépolis.

[...] a origem mais modesta e as dificuldades de
articulacdo com o comércio exterior imprimiram
um carater distinto ao povoamento do Brasil
Meridional, onde a demanda de bracos para a
consolidacdo das atividades agricolas estimulou o
apressamento de indios, fazendo a colonizacéo
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iniciada no litoral se voltar para o interior. Assim,
enquanto o fracasso da producdo agucareira na
Capitania de Sdo Vicente levava ao surgimento de
uma economia natural mais limitada nas fazendas
de lavouras que acabaram se expandindo pelo
litoral rumo ao sul, uma outra corrente originaria
do planalto paulista garantia a ocupacdo dos
campos meridionais com grandes estancias de
gado, incorporando os indios sobreviventes como
pebes, numa associacdo de relacBes feudais de
propriedade e de trabalho. (MAMIGONIAN, 1998,
p. 68 apud PEREIRA, 2011, p. 18).

Ao falar da industrializagdo de Santa Catarina nos anos 1930-
1940, Mamigonian (2011, p.80) refere-se a rivalidade ocorrida entre as
indUstrias téxteis de Blumenau e Brusque com as empresas de exporta¢do
e importagdo que se ergueram no litoral através da movimentacdo
portudria, e a visdo de Marcos Konder contraria as indistrias artificiais,
como as que estavam localizadas nas cidades citadas a cima, cujo esséncia
da atividade estava ligada aos imigrantes alemaes.

[...] a referida colonizag&o criou para milhares de
colonos a riqueza popular, expandindo-se para o
Vale do Itajai, Ilhota e Gaspar no baixo curso e
Ituporanga no alto vale, nas proximidades de Rio
do Sul e também em direcdo ao Sul do Estado,
passando por Brago do Norte, até Forquilhinha, nas
proximidades de Criciima, tendo produzido
intelectuais e politicos como Felipe Schmidt, Lauro
Muller, Evaristo Arns, Raulino Reitz, entre outros.
(MAMIGONIAN, 2011, p.80).

O Rio Grande do Sul foi colonizando aos poucos suas terras
através dos alemaes e em 1870, praticamente toda a serra pertencia aos

germanicos.

Os imigrantes eram reunidos em nucleos de
povoamento relativamente homogéneos, onde
exerciam profissdes totalmente diferenciadas dos
luso-brasileiros, pois eram detentores de outras
técnicas. Constituiram as chamadas col6nias,
compostas por uma populagdo estrangeira, onde
ficaram por muito tempo isolados pela lingua, pela
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religido e pelas tradicdes  germénicas.”
(WERLANG, 2002, p.36).

A Prussia sabendo de casos de maltrato aos imigrantes de origem
alemd no estado de S&o Paulo proibiu a propaganda em favor da
emigracao de alemées para o Brasil. Assim, a saida do governo brasileiro
foi entdo procurar novos imigrantes que nao fossem 0s germanicos para
dar continuidade ao processo de colonizacdo do pais. As propagandas
colonizadoras se iniciam entéo na Italia e o Rio Grande do Sul assim como
outras localidades do Brasil também teve suas terras colonizadas por
italianos. No extremo Sul sdo os casos de Caxias, Garibaldi e Bento
Goncalves, ao passo que em 1882 ja haviam cerca de 20.000 italianos nas
trés coloniais sulistas, segundo Waibel (1949).

O Rio Grande do Sul consolidou ao longo do
século XIX e inicios do século XX duas
caracteristicas  sOcio-espaciais marcantes: 0
fortalecimento politico e econémico da Campanha
galucha, na sua metade meridional e a
transformacdo de Porto Alegre, inicialmente a
capital da Campanha, em centro articulador de todo
o0 Estado, dada a sua excelente posi¢do geografica.
Comparativamente, S. Catarina ndo tem hoje um
centro articulador de seu territorio, em grande parte
por razbes naturais: os campos de Lages,
Curitibanos, S. Joaquim e outros, no Planalto,
mantiveram ao longo de todo o tempo articulagdes
em direcdo norte (Parand e S. Paulo) e sul (Rio
Grande do Sul), enquanto a fachada atlantica, de
grande dimensdo, composta de inimeras pequenas
bacias hidrogréficas com acesso direto ao oceano,
foi o lugar por exceléncia das areas de colonizagBes
europeias, com multiplicacdo de cidades regionais
e portos, distintos uns dos outros, como por
exemplo Criciima, Tubardo, Laguna e Imbituba no
Sul do Estado. (MAMIGONIAN, 2011, p. 78-79).

No Rio Grande do Sul foram estabelecidas muitas coldnias
germanicas, responsaveis por imprimir suas caracteristicas ao territério
do estado, no quadro 4 abaixo pode-se verificar as colnias estabelecidas
no estado entre os periodos de 1824 e 1889:
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Quadro 4 - Col6nias do Rio Grande do Sul — Império (1824-1889).

COLONIAS MUNICIPIO FUNDADOR ANO
(1924) DE FUNDACAO
Sédo Leopoldo Sédo Leopoldo Governo 1824
Imperial
Trés Forquilhas Torres — Conc. Governo 1826
Imperial
Sédo Pedro de Torres Governo 1826
Alcéntara Imperial
Feliz Sdo Sebastido Governo 1845
Imperial
Caxias Caxias Governo 1870
Imperial
Conde D’Eu Garibaldi Governo 1871
Imperial
Dona Isabel Bento Governo 1871
Gongalves Imperial
Silveira Martins Santa Maria Governo 1875
Imperial
Col. Mil. Alto Palmeira Governo 1979
Uruguai Imperial
Alfredo Chaves Alfredo Chaves | Governo 1884
Imperial
Antonio Prado Antonio Prado Governo 1886
Imperial
Sédo Marcos Caxias Governo 1886
Imperial
Bardo do Triunfo | Sédo Jeronimo Governo 1888
Imperial
Mariana Pimentel | Porto Alegre Governo 1888
Imperial
Vila Nova Santo Antbnio Governo 1888
Imperial
Maciel Pelotas Governo 1888
Imperial
Jaguari Jaguari Governo 1889
Imperial
Santa Cruz Santa Cruz Governo 1849
Provincial
Santo Angelo Cachoeira Governo 1857
Provincial
Nova Petrépolis S&0 Sebastido Governo 1859

Provincial
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Monte Alverne Santa Cruz do Governo 1859
Sul Provincial

Sao Feliciano Encruzilhada Governo 1874
Provincial

Fonte: Amstad (1924, p.543) apud Werlang (2002, p.39).

Ja em Santa Catarina, Waibel (1949) comenta que o caso foi
diferente, pois o governo ndo mostrou-se interessado na colonizagdo
destas terras e assim o trabalho de colonizar foi feito por companhias
particulares. A empresa particular alema Kolonisationsverein Von
Hamburg comprou terras na Baia de Sdo Francisco a qual deu origem a
colénia Dona Francisca com sede na cidade de Joinville. Foi uma colonia
muito bem sucedida principalmente pelo fato de estar ligada com mar.
Outra coldnia alemd importante e fundada em 1850 foi Blumenau que s6
prosperou apds dez anos de sua criagdo, assim que Dr. Blumenau liberou
as terras para que o povoamento fosse realizado de fato, mesmo que ainda
administrasse a colonia e em 1874 ja possuia 7.000 habitantes alemaes.
Mas ndo foram somente os alemaes que colonizaram essas terras, em
1882 a colbnia ja estava dividida em 71% de habitantes alemaes, 18%
italianos e o restante luso-brasileiros. Em 1897, a empresa Hanseatische
Kolonisationsgesellschaft compra todas as terras do Itajai Norte e trata
logo de povoar com colonos que ja se encontravam em Blumenau, como
também imigrantes de outros estados e novos colonos da Alemanha. Em
1920 o povoamento ja estda muito bem evoluido no Itajai Sul e Oeste e
ainda haviam novas empresas colonizadoras surgindo. Em 1938, a
populacdo do Vale do Itajai somada a Blumenau ja alcancava 150.000
habitantes e posteriormente essa grande &rea foi dividida em sete novos
municipios, além de Brusque fundada em 1860. No litoral Sul de Santa
Catarina os imigrantes italianos fundaram entre 1870 e 1880 col6nias que
alcangaram grande prosperidade como é o caso de Orleans, Urussanga e
Criciima. Ja no Oeste, muitos imigrantes alemdes provenientes de
Joinville fundaram colénias menores e a fronteira com o Rio Grande do
Sul e Uruguai comega a ser colonizada ap6s a estrada de ferro proveniente
de S&o Paulo e Parand alcancar o Vale do Rio do Peixe, gerando pequeno
comércio com a cidade de Sao Paulo que importava porcos vivos e outros
produtos da regido.

Na Europa ocidental o capitalismo nasceu a partir
de duas vias: do grande capital comercial (cidades
flamengas e do Norte da Italia) e da pequena
producdo mercantil na Inglaterra e outros paises.
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Como na Europa ocidental, o ponto de partida no
Brasil se deu nos fins do século XIX pela
transformacdo dos comerciantes de export-import
das cidades portuarias desde Belém e S.Luis até
Floriandpolis e Rio Grande em indUstrias téxteis e
de alimentos, mas que ndo tiveram fdlego por
muito tempo, por usufruirem de privilégios nos
mercados cativos de suas hinterlandias. Os
empresarios nascidos da pequena produgdo na
economia cafeeira paulista (mecéanicos, funileiros,
sapateiros, etc.) nas areas de colonizacédo europeia
no Sul do Brasil, no agreste nordestino etc.
emergiram desde 0 inicio concorrenciais e sem 0s
privilégios dos mercados cativos e assim logo se
sobressairam. Sem endeusa-los ou demoniza-los,
0S empresarios catarinenses se aproximaram da
condicdo dos empresarios Schumpeterianos dos
inicios do século XX nos EUA, como H. Ford ou
T. Edison pelas razes apontadas. Ou dos
empresarios Schumpeterianos do Vale do Silicio na
California, da China e de outros paises, como no
caso dos fundadores da Digitro, de Florianépolis,
em anos recentes. (MAMIGONIAN, 2011, p. 83).

Ao falar da colonizacdo no estado do Parand Waibel (1949)
comenta que esta foi a mais peculiar entre os trés estados da regido Sul,
no sentido de que o litoral paranaense é muito menor do que Santa
Catarina e Rio Grande do Sul, além do clima, fato que ndo atraiu os
colonizadores para o local da mesma maneira como atraiu para 0s outros
dois estados. Um outro aspecto, também esta ligado ao Parana ser o estado
mais recentemente entre os trés da regido, sendo estabelecido em 1853,
assim que foi desmembrado da provincia de Sao Paulo, e s apresentou
indicios de colonizacdo mais tardiamente, em 1860. Entdo o inicio da
colonizacéo do estado esta ligado as consequéncias causadas pelo rescrito
de Heydt ainda, o qual proibia a vinda de alemé&es para colonizar nossas
terras, 0 que resultou na coloniza¢do principalmente de polacos e
ucranianos, que nao tinham condigdes financeiras para melhor organizar
a colbnia. Neste sentido a provincia do Parana cria como plano,
estabelecer colénias ao redor da cidade de Curitiba, promovendo a
producdo de alimentos nas mesmas, e 0 excedente da producdo seria
destinado entdo a abastecer a cidade, no caso Curitiba. Através deste
mecanismo de producdo, o estado comeca a se desenvolver a partir da
construcdo de estradas que ligavam as pequenas coldnias, ucranianas e
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polacas, além destas italianas a Curitiba. No inicio do século XX, no
estado € construida a continuacdo da estrada de ferro Sdo Paulo-Rio
Grande seguindo até Ponta Grossa e outro ramal em dire¢éo a Curitiba e
Rio negro. Ainda neste século o estado recebeu alguns milhares de
alemdes que estabeleceram suas col6nias proximos a linha férrea. A
respeito da colonizagéo por parte de empresas, a empresa britanica Parana
Plantation comprou terras no limite Sul com estado de S&o Paulo, e
comegou a povoa-las em 1929 por onde hoje se encontra Londrina. Mais
tarde construiu uma estrada de ferro que ligava a coldnia com a cidade de
S&o Paulo a leste, e outro ramal a oeste, que fez com que 0 povoamento
na regido logo se expandisse, e a oeste de Maringd os colonizadores de
origem europeia, japonesa e luso-brasileira desenvolveram culturas de
café e algoddo gerando riquezas a regido.

O sul do Brasil tem peculiaridades diante das outras regides do
pais, principalmente pela colonizagdo. Waibel (1949) enumera em sua
obra a quantidade de imigrantes de acordo com origens em cada estado,
e comenta que em 1934 no Rio Grande do Sul havia cerca de 510.000
alemades, 405.000 italianos e 120.000 eslavos, ja em Santa Catarina
concentrava 235.000 alemaes, 100.000 italianos e 92.000 eslavos, e no
Paran 100.000 alemdes, 53.000 italianos e 92.000 eslavos. Portanto a
maior participacdo de imigrantes na regido Sul toda se faz por parte dos
germanicos, sendo o principal estado de maior concentragdo o Rio Grande
do Sul, o qual também foi o estado que mais recebeu imigrantes europeus.

Assim, o desenvolvimento no Brasil Meridional de uma
producdo peculiar as outras regides brasileiras, como a pequena producéo
mercantil foi preponderante para o desenvolvimento econémico e
industrial dos trés estados sulistas. Cabe também salientar a importancia
da imigrac&o no sul do pais diante do processo de crescimento econémico
e da atual conjuntura em que se encontram seus estados. Foram esses
imigrantes que engendraram o principio da producdo econdmica em cada
estado como é o caso da producéo téxtil em Santa Catarina, erguida pelos
imigrantes alemaes.

Portanto, os tragos expressados no desenvolvimento econémico
e social do Sul do Brasil esta ligado ao desenvolvimento da pequena
producdo mercantil e da colonizagao peculiar que de fato lhe foi realizada,
dando caracteristicas diferentes do Nordeste, por exemplo, que se
desenvolveu a partir do latifindio escravista enquanto que o Brasil
meridional teve sua base de desenvolvimento na producdo mercantil,
ligada imigracdo europeia. A respeito da formagdo econdmica e social,
Mamigonian (2011), faz uma relacéo entre o Nordeste e o Sul do Brasil.
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Assim como no Nordeste brasileiro € possivel falar
até hoje em 1) litoral agucareiro, 2) agreste
policultor 3) sertdo pastoril , no caso Brasil
meridional é possivel distinguir pelo menos duas
formagdes econbmicas-sociais com bases naturais
e humanas nitidas: as areas de latifindio pastoril
como a campanha galicha, os campos de Lages-SC,
de Ponta Grossa- PR e outros mais, frequentemente
com matas araucérias no Planalto meridional e em
segundo lugar, justapostas as primeiras, as areas de
colonizacédo alemd, italiana, polonesa, etc. nascidas
das pequenas propriedades policultoras no século
XIX, e localizadas inicialmente nos dominios
florestais da fachada atlantica. (MAMIGONIAN,
2011, p. 78).

Na passagem, Mamigonian (2011), expressa as diferencas
deixadas no sistema econémico desenvolvido nas areas que tiveram
colonizacdo europeia e as demais que ndo tiveram esse tipo de
colonizagcdo, como é o caso citado da Campanha Galcha, Campos de
Lages entre outras regides, que desenvolveram atividades de
monocultura, em regime de latifindios. Ja as regibes em que se
efetivaram os colonizadores europeus, foi desenvolvida a policultura em
pequenas propriedades. Desta maneira, percebe-se que até mesmo na
regido Sul do pais, que ja é caracterizada de maneira diferenciada do
Nordeste brasileiro, por exemplo, ha ainda, formag6es diferentes que sdo
explicadas pelo processo de colonizagdo ocorridos em cada localidade.

1.2 A INDUSTRIALIZAGAO DO SUL DO BRASIL E O
DESENVOLVIMENTO DOS PORTOS

Os imigrantes tiveram papel fundamental na industrializacdo do
sul do pais, fazendo com que cada estado sulista focasse em ramos
produtivos peculiares as colonizagBes efetivas de cada regido.
Concomitante, o surgimento dos portos da regido Sul esta intrinsicamente
ligada a producdo industrial, que impulsionou a movimentagéo no setor,
tanto na busca de matérias primas importadas como também na
exportacdo dos produtos fabricados nos estados. Desta maneira, a
industrializacdo é um mecanismo importante para a analise da economia
de um estado.
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O conceito de desenvolvimento econémico
engloba as dimensGes econdmicas, politica e social
de uma sociedade voltada a promover a elevagdo
da riqueza material e 0 aumento do bem-estar a
seus participantes. Figura, na esfera econémica
deste conceito, a diversificagdo e o contetdo das
atividades econémicas como um principio
necessario. Dentre 0s setores econdmicos
relevantes, a industria é fonte geradora do
crescimento do produto agregado de um pais. Esta
se situa como centro capaz de gerar efeitos
cumulativos de crescimento do produto e do nivel
de produtividade, constituindo-se, assim, como um
dos pilares de sustentacdo do desenvolvimento
econdmico de um pais. (FIESC, 2013).

1.2.1 Industrializacéo de Santa Catarina

Santa Catarina apoiada na imigracdo europeia se desenvolve
sobre as bases da pequena producdo mercantil, e as principais inddstrias
surgem do trabalho e do esforgo de imigrantes alemédes que ja tinham
experiéncia nas suas cidades natais, e aliados a producdo para a
subsisténcia dos mesmos desenvolviam atividades como por exemplo a
tecelagem, atividade complementar mas que com o passar do tempo
ganha dinamismo e se torna uma atividade capitalista. Ao falar do
complexo rural, Rangel (1954) aponta a inseparabilidade da producéo e
do consumo:

Um primeiro aspecto caracteristico das unidades do
grupo |, é que elas misturam indissociavelmente as
fungdes “produgdo” e “consumo”. Ou seja, uma
parte variavel de seu produto ndo para outras
unidades, e portanto ndo resulta nem em venda nem
em troca; ao passar diretamente da esfera da
producdo a do consumo, ndo circula. Ndo lhe
corresponde nenhum “pagamento”, em bens ou em
dinheiro, pois o produtor &, ao mesmo tempo,
consumidor — ele mesmo ou os integrantes da sua
familia. Ndo se gera nenhuma “renda” no sentido
corrente do termo, ou seja, nenhum pagamento de
uma unidade ou pessoa a outra. E claro que nem
todo o produto dessa unidade “combinada” é
consumido no interior da mesma. Uma parte é
“vendida” a outras unidades ou trocada diretamente
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por outros produtos, de modo que gera uma renda
redutivel em dinheiro, pois o prego ou as
quantidades relativas dos bens que intervém na
troca sdo determinadas pelo mercado.” (RANGEL,
2005, p. 205).

O desenvolvimento da pequena producdo mercantil aliada aos
esforcos dos imigrantes europeus em Santa Catarina foi preponderante
para o desenvolvimento dos Portos. A proximidade com o mar, assim
como a ligacdo fluvial do rio Itajai-A¢u ao Porto de Itajai, bem como a
ligagdo entre as cidades interioranas e o litoral, através do Porto de S&o
Francisco do Sul, sdo fatores importantes para a prosperidade das
colonias.

O vale do Itajai foi uma regido que recebeu grande contingente
de imigrantes europeus, que iam se instalando nas proximidades do Rio
Itajai-acu. Servindo como um suporte aos imigrantes que chegavam a
regido, o Porto de Itajai, que na época ainda ndo se constituia como um
porto organizado, recebeu 0s imigrantes que vinham da Alemanha para
colonizar as terras do Vale. Os diferentes habitos dos colonizadores
europeus gerava a necessidade de se buscar produtos oriundos de sua terra
natal, e esses eram importados pelo porto. Tal necessidade diferenciava
os alemdes dos agorianos, pois estes ja viviam em seu pais uma forte
industrializacdo e, portanto, possuiam costumes diferenciados,
principalmente no modo de se vestir. Portanto, a industrializacéo de Santa
Catarina assim como do Brasil em si, esta ligada mais ao processo social,
do que econémico, como elucida Mamigonian (1969), pelas condicdes e
costumes que os imigrantes emblemaram no seu modo de viver e produzir
em nossas terras.

Os portos de Santa Catarina, com destaque para o de Desterro,
atual Floriandpolis, o qual ndo existe mais, possuiam uma grande
movimentacdo de navios em seus cais, resultado do intercAmbio de
mercadorias entre as principais pracas comerciais do pais naquela época.
Neste sentido, Moreira (2011) destaca que esse transporte entre essas
“pracas mercantis” criou o que o autor chama de agenciadores e
representantes, os quais tinham como funcdo organizar e coletar a
producdo mercantil e ao mesmo tempo redistribui-la entre os outros
portos do Brasil. Muitos desses agenciadores se tornaram armadores.

A agricultura de subsisténcia fundamentada na pequena
producdo, desenvolvida pelos imigrantes europeus na regido, gerava um
excedente e este, era comercializado para outras regifes e escoado através
dos portos. Como exemplo, pode-se citar o Porto de Itajai, onde o
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caminho dos produtos até o cais era realizado pelo Rio Itajai-agu, que
significou e ainda significa forte ligagdo entre as regides interioranas do
Vale com o litoral.

Desta maneira, o principio da industrializacdo catarinense esta
intimamente ligado aos colonos europeus que aqui se instalaram. Segundo
Mamigonian (2011, p. 79-86), as primeiras inddstrias téxteis no estado e
de origem alema surgiram por volta de 1880, como a Hering. Alguns
representantes de grandes artesdes, como ja citado Hering, Dohler e
Schlosser, no periodo de crise, no fim do século XIX na Europa, tiveram
como alternativa deixar seus paises. Hering se estabeleceu em Blumenau,
Dohler em Joinville e Schlosser em Brusque, e logo que firmaram raizes
nas respectivas regides ja foram absorvidos pelos clientes do local, que
consumiam 0s seus produtos. Esses artesdes continuavam a depender da
Europa para fornecer a matéria prima de seus produtos, e importavam fios
de algodao via transporte maritimo, movimentando as principais pracas
portudrias brasileiras, como o Rio de Janeiro. Essa movimentacdo fez
surgir algumas unidades fabris, no geral téxteis, como ocorreu em Recife,
Salvador e Rio de Janeiro, todas originadas do capital comercial. No Sul
do Brasil também surgem empresas ligadas a esse capital comercial, mas
precisamente ao capital comercial de export-import que se desenvolvia na
regido, como é o caso do Hoepcke em Floriandpolis, mas que
posteriormente apos a revolucao de 1930 acabaram desaparecendo. J4 as
indUstrias que nasceram nas areas de colonizacdo alemd, tiveram uma
expansdo mais lenta, crescendo aos poucos, ao passo que ganhavam
confianca e se fortaleciam, comportamento que fez com que essas,
conquistassem mercados como a regido Sul, Sdo Paulo e Rio de Janeiro,
além de terem sido beneficiadas pela politica cambial e conjuntura
internacional de 1873-1896, momento segundo Rangel (2005) no Brasil
acorria a fase depressiva do 2° ciclo longo, e o pais cresceu para dentro,
praticando a substituicdo de importacdes com o0 aumento das aliquotas de
importagdo, valorizando as indUstrias brasileiras. Posteriormente, com o
sucesso dessas empresas téxteis surgem outras como a Teka, Altenburg,
nas décadas de 20 a 40 do século XX, aumentando consideravelmente o
nUmero de operarios da regiao.

Apbs a crise de 1929, Rangel (2005) comenta que a indUstria
brasileira comeca a apresentar um crescimento a partir de 1933, chegando
a 1937, 50% mais produtiva do que o ano da crise mundial. Essa
recuperacao foi propiciada pelo aumento dos esforcos para provocar uma
nova substituicdo de importacdes, projetada na fase depressiva do 3° ciclo
longo de Kondratiev. Foram entdo criadas novas condigdes financeiras e
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juridicas, ao realizar uma reserva de mercado, com intuito de assegurar a
rentabilidade e sobrevivéncia das industrias nacionais.

Paralelamente, nas regides de colonizagdo europeia
do sul do Brasil (vale do Itajai, vale dos Sinos,
Caxias do Sul, etc.), de policultura de subsisténcia,
com pequenos excedentes agricolas colocadas no
mercado  interno,  processou-se  importante
industrializagdo. Joinville e Blumenau, cidades
com 70 a 80 mil habitantes, possuem em torno de
25 estabelecimentos fabris a primeira e 15 a
segunda com mais de 100 operérios. O consumo
per capita de eletricidade é superior a 800 KWh por
ano nesses municipios, acima da Guanabara e do
estado de Sdo Paulo. Devemos procurar as causas
da industrializacdo brasileira no imigrante [...].
(MAMIGONIAN, 1969, ndo paginado).

A respeito da producgdo artesanal manufatureira realizada pelos
colonos alemédes, Mamigonian (2011, p. 93) destaca que a regido de
origem alema teve seu inicio muito modesto, ao passo que, as exportacoes
dos produtos como banha, madeira e laticinios que eram comercializados
no mercado interno, como também charutos, fumo e madeira eram
exportados em pequenas quantidades para a Europa. Com a origem da
industria téxtil em 1880, houve uma maior conquista do mercado
nacional, o que foi um passo importantissimo para que houvesse uma
substituicbes de importacdes, ja que estes produtos eram anteriormente
importados.

Concomitante com a producdo mercantil havia as oficinas
mecanicas e de fundicdo, nas cidades de Blumenau, Brusque e Joinville,
mas que se expandiram com maior intensidade na Ultima cidade citada. O
crescimento dessas oficinas deram apoio a ramificacdo ferroviéria que
ligava o Porto de S&o Francisco do Sul a Porto Uni&o no Planalto Norte
de Santa Catarina, e que estava intrinsicamente ligada a exportacdo de
madeira, assim como possibilitava a manutengdo dos motores dos navios
que aportavam no porto de Sdo Francisco do Sul, nos carros que faziam
0 transporte de erva-mate, como também as necessidades dos colonos e
pequenas industrias que se instalavam na regido. O dinamismo do ramo
metal-mecénico encontrado atualmente na regido de Joinville tem,
portanto, raizes nessas pequenas atividades desenvolvidas, que davam
apoio a outras atividades que estavam se desenvolvendo, segundo
Mamigonian (2011).
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E importante salientar, como Pereira e Vieira (2009) destacam
que a producdo de erva mate transformou-se no século XIX em uma
atividade produtiva, destinada a exportacdo, sendo desenvolvida nédo
somente em Santa Catarina, mas também no estado do Parand. Auras
(1983) comenta que através do escoamento da erva-mate pelos portos de
Paranagua e Sao Francisco do Sul, houve um aumento dessa produgdo,
desencadeando na fundacgéo de uma Companhia Industrial em Joinville
em 1890, esta Companhia era resultado da fusdo de alguns exportadores
da regido de S&o Bento do Sul e Joinville. Estes exportadores conseguem
junto ao governo central uma permissdo para explorarem erva-mate por
um periodo de vinte anos nos terrenos devolutos de municipios como: S&o
Bento, Curitibanos, Blumenau, Campos Novos, Lages, Sdo Joaquim e
Tubardo. Porém em 1905, algumas politicas fiscais ndo foram favoraveis
a exportacdo do mate, como a elevagdo de 33% da exportacdo da erva,
assim como a formagao de novos estoques no mercado platino, fez com
gue os prec¢os da erva-mate decaissem e consequentemente, a faléncia da
Companhia.

Através da prosperidade da atividade cafeeira no Brasil, sentiu-
se a necessidade de ligar a regido produtora urbana com as regifes do Sul
do Brasil, assim o plano de viacdo do Império previa a construcao de uma
estrada para ligar ao Sul. Em 1887 o engenheiro Jodo Teixeira Soares,
responsavel por concluir a estrada de ferro que ligava Curitiba a
Paranagua em 1885, com a ajuda de uma equipe técnica em 1889 entrega
o relatério de trabalho que estabelece no papel a estrada com 1.400 km de
extensdo, ligando a Vila de Sdo Pedro de Itacaré (atual cidade de Itacaré)
em Séo Paulo a Santa Maria da Boca do Monte, no Rio Grande do Sul.
Além de fazer a ligacdo entre as duas localidades, a ferrovia também
estaria assentada em terrenos férteis, com abundantes ervais e arvores
fornecedoras de madeira, principalmente o pinheiro. A concessao para a
construcdo da ferrovia foi dada ao engenheiro em 1890 pelo governo
provisério da Republica, que logo providenciou recursos com
investidores, dentre eles, europeus, franceses e ingleses e deu inicio a
construcdo da estrada no sentido Sul para o Norte. A concessao que foi
dada ao engenheiro Jodo Teixeira Soares, previa a construgdo total da
ferrovia em cinco anos, porém passados 15 anos, somente 599
quilémetros estavam abertos ao trafego. Diante do atraso da obra, Lauro
Muller, ministro da Viag&o e Obras Publicas promove a vinda para o pais
do empresario Percival Farquhar, o qual funda a Brasil Railway
Company, que adquire o controle acionario da estrada de ferro Sao Paulo-
Rio Grande. O grupo Farquhar se torna representativo em diversos ramos
no Brasil, como no ramo de eletricidade, incorporando a Light & Power
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Company, constréi a Companhia de Navegacdo do Amazonas, adquire e
constréi varias linhas de estrada de ferro, como E.F. Parand, E.F. Dona
Teresa Cristina, E.F. S&o0 Paulo-Rio Grande, entre outras. Além disso,
também estava envolvida na construcéo e exploracdo do Porto de Rio
Grande, e controlou o Porto de Paranagué e Rio de Janeiro, entre outras
atividades também significativas para o pais na época.

Auras (1983) destaca que através da 3* Conferéncia Pan-
americana realizada no Rio de Janeiro em 1906, o grupo Farquhar se
entusiasmou com a ideia colocada na conferéncia da construcdo de uma
ferrovia pan-americana funda o grupo Brazil Railway Co, que incorpora
a concessdo da estrada de ferro Sdo Paulo-Rio Grande. Para a construcao
desta ferrovia cerca de oito mil homens provenientes do Rio de Janeiro,
Santos, Salvador e Recife, davam seu suor e ndo eram bem
recompensados. Estes reclamavam dos atrasos de salarios, motivo
recorrente para gerar briga entre a empresa e os trabalhadores. Apds a
conclusdo da estrada de ferro, os trabalhadores ndo foram realocados para
suas cidades de origem provocando um aumento significativa da
populacéo e desequilibrio social. Estes trabalhadores se alojaram a beira
da estrada de ferro, e isto provocou descontentamento da Brazil Railway
Co, que tinha como intengdo transformar esta area em produtora de
alimentos para abastecer a regido de S&o Paulo. Neste momento se
registra um grande apresamento dos caboclos, que sofriam com a
violéncia praticada pela companhia. Entéo, a partir deste momento a terra
tornou-se um bem de producdo, institucionalizando a propriedade
privada, e ndo somente o gado e a erva-mate sdo comercializados como
também o pinheiro, que era bastante encontrado na regido do Planalto de
Santa Catarina. Com intuito de explorar esse potencial madeireiro do
planalto do estado, a Brazil Railway criou em 1909 sua subsidiéria
Southern Brazil Lumber Company que em 1913 passou a se chamar
Southern Brazil Lumber and Colonization, ja que além de promover a
exploracdo do pinheiro, também almejavam a ocupacéo daquelas terras.

A Lumber construiu duas grandes serrarias, uma em Trés Barras
e a outra menor em Calmon, onde era sede do escritério das obras da
ferrovia Sao Paulo-Rio Grande, ao Sul de Porto Unido. A serraria de Trés
Barras tinha ligagdo também com a ferrovia e posteriormente com o ramal
Séo Francisco, que era responsavel por escoar as madeiras até o porto,
facilitando a sua exportacdo. Ja a serraria de Calmon tinha funcdo de
fornecer pecas para a estrada e madeira para a construcdo das estagdes,
como também das casas. A alta produtividade da empresa fez com que
primeiramente os colonos alemées e em seguida italianos e poloneses
migrassem dos estados do Rio Grande do Sul e Parana para a regido. Com
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a presenca marcante desses colonos ha uma mudanca nas préaticas
agricolas, se antes a producdo no local era apenas para suprir o basico e
diga-se de passagem, 0 minimo a alimentagdo dos moradores da regiao,
com o envolvimento dos colonos europeus na terra ha a geragédo de um
excedente de producdo que era destinado para 0s centros consumidores,
onde concentrava-se a regido da cafeicultura paulista, portanto modifica
as relagdes de producéo, estabelecendo novas condigdes a terra.

Mamigonian (2011, p. 87) diz que o periodo da Primeira Guerra
Mundial foi importante para o Brasil pois provocou a expansao industrial,
fazendo prosperar muitos eixos industriais, como no caso da produgéo de
carvdo em Santa Catarina e no Rio Grande do Sul. Houve um
investimento macigo na abertura de minas pelo armador Henrique Lage
(Cia de Navegacdo Costeira), iniciando a producdo comercial em 1917.
Apos a primeira guerra, houve um periodo recessivo, porém o governo da
uma garantia a producdo carbonifera nacional, estabelecendo
obrigatoriedade para o consumo de pelo menos 10% do carvéao produzido
no Brasil em 1931 e posteriormente em 1937 essa cota dobraria, passando
a 20%. Este periodo foi citado por Rangel (2005) como um esforgo
governamental, ao promover uma reserva de mercado, proporcionando
como ja citado anteriormente, rentabilidade as inddstrias brasileiras.
Outro fato importante ligado a producéo carbonifera em Santa Catarina é
a criacdo da Companhia Siderurgica Nacional (CSN) em 1945, que
proporcionava ao estado a exclusividade da producéo de carvdo do tipo
coque e a instalagdo de uma filial mineradora da Companhia SiderUrgica
Nacional (CSN) que escoava sua produgdo a Usina Termoelétrica em
Tubardo, fazendo aumentar a movimentacdo do porto de Imbituba,
conhecido como porto carbonifero.

Antes da iniciativa do armador Henrique Lage de investir na
producdo de carvao no Sul do estado de Santa Catarina, em 1884 ja havia
a presenca de ingleses na regido com intuito de extrair carvao desta regido,
como demonstra na passagem abaixo, Goularti Filho (2013, p. 83):

Enquanto estava sendo construida a ferrovia, no
ano de 1883, foi fundada na cidade de Londres, na
Inglaterra, a The Tubardo (Brazilian) Coal Mining
Company Limited, que ficaria encarregada de
explorar as minas de carvdo em Santa Catarina. A
EFTC foi inaugurada dia 1° de setembro de 1884
entre a regido das minas (atual municipio de Lauro
Muller) e os portos de Laguna e Imbituba. Estavam
constituidos os trés pilares iniciais do complexo
carbonifero catarinense: mina-ferrovia-porto. A
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presenca dos ingleses na regido foi muito efémera
pois ja em 1887 eles abandonaram a mina pelo fato
de o carvdo catarinense ser de baixa qualidade,
apresentando um alto teor de rejeito piritoso. Sendo
assim, a ferrovia perdia a sua razdo de ser, uma vez
que ela tinha sido construida para transportar o
carvdo aos dois portos. (GOULARTI FILHO,
2013, p.83).

Assim, apos a aventura dos ingleses, o armador Henrique Lage
investe na producgdo, provocando verdadeiras transformacgdes no setor
carbonifero em vista do trabalho dos ingleses na regido, se destacando
como uma figura ilustre na histéria de Santa Catarina. No periodo da
Segunda Guerra, quem ira investir na producdo é a Companhia
Siderargica Nacional. Diante de todos esses esforgos, foram feitos alguns
melhoramentos nos portos, € 0 Porto de Imbituba se consolidou como
porto carbonifero.

Na época, Desterro, ainda capital do estado, teve papel
fundamental como praca importadora de produtos que vinham de outras
regides além de concentrar atividades portudrias até 1930. Apesar da
grande movimentacdo comercial em Floriandpolis, esta perde a posicéo
de destaque para outras regifes concentrando apenas a funcdo
administrativa, segundo Pereira (2011, p. 28).

Outra regido com grande notoriedade é o Nordeste de Santa
Catarina, que se destaca por sua industrializacdo. Em 2011 a regido foi
responsavel por gerar ¥ da riqueza total produzida no estado. Esta regido
concentra 0s municipios de Balneario Barra do Sul, Araquari, Campo
Alegre, Garuva, Itapoa, Joinville (cidade pélo), Rio Negrinho, Sdo Bento
do Sul e S8o Francisco do Sul. Em termos de estabelecimentos em
operacdo, das 5.582 unidades da Industria de Transformacao presentes na
regido, 833 sdo do segmento Indlstria Metallrgica, 621 do segmento
Industria Mecénica, e 1043 do segmento Madeira e Mobiliario, de acordo
com Rodolfo (2014).

Quadro 5 — Distribuicdo industrial nos municipios da regido Nordeste do estado
de Santa Catarina.

MUNICIPIO RAMO INDUSTRIAL
Balneério Barra do Sul Turismo

Araquari Industria Mecanica

Campo Alegre Industria Metal Elétrica

Garuva IndUstria Mecanica e Metallrgica
Itapod Turismo e Atividade Portuéria.
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Joinville IndGstria  Mecénica, Metallrgica,
Elétrica e Transporte.

Rio Negrinho IndUstria Madeireira.

Séo Bento do Sul IndGstria  Mecénica, Metallrgica,
Madeireira e Transporte.

Séo Francisco do Sul Atividade Portuéria, Turismo e
industria Metalurgica.

Fonte: Informacdes obtidas em Rodolfo (2014).

Desta maneira o Nordeste catarinense apresenta principalmente
concentracdes de industrias metal-mecénica (fundicdo para a producdo de
blocos de motores e pegas para veiculos, empresas de metais sanitarios,
producdo de compressores de eletrodomésticos, fabricacdo de porcas e
parafusos, compressores de ar, entre outros) com polo na cidade de
Joinville e a moveleira em Sdo Bento do Sul, sendo dois segmentos
industriais importantes na regido.

Esté regido também teve seu processo de formacao sdcio espacial
apoiado na pequena produgdo mercantil e na imigragdo alema ocorrida no
local, assim como o Vale do Itajai. Estes imigrantes com suas raizes
capitalistas ja desenvolvidas na Europa antes de efetivarem a migracéo,
foram responsaveis pelo surgimento da atividade industrial no Nordeste
do estado de Santa Catarina.

Porém, segundo Rodolfo (2014) vale lembrar que a expansao
industrial e as condicGes que levaram o desenvolvimento desta regido ndo
devem excluir a producdo de erva mate desenvolvida no planalto
catarinense, como também no Parand. De acordo com o autor, 0
processamento, bem como a comercializagdo do produto foi uma das
atividades mais importantes desenvolvida na regido no final do século
XIX, e esta deu origem a outros segmentos produtivos, como oficinas,
ferrarias, fabricas, dando inicio ao processo de industrializag&o local.
Assim 0 processo historico de ocupagdo da regido, baseado na
colonizacdo alemd desenvolveu uma importante  inddstria
metalomecanica, com referéncia internacionalmente, marcando presenca
em diversos paises do mundo, através do transporte maritimo e avango do
comércio internacional.

Neste sentido cabe destacar também a inauguracédo da fabrica da
Bayerische Motoren Werke, popularmente conhecida como BMW em
Araquari no dia 9 de outubro de 2014. Este empreendimento resultou em
muitos investimentos, tantos diretos para a prépria construcéo da fabrica,
bem como indiretos, através de infraestruturas na regido, como acessos.
Outros investimentos como a instalacdo da fabrica da General Motors
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(GM) em Joinville em 2013, também foi importante para o crescimento e
desenvolvimento da regido.

Ja 0 Oeste de Santa Catarina, se destaca através da consolidagéo
no mercado nacional e internacional com a atividade agroindustrial.
Mamigonian (2011) comenta que a agroindustria catarinense é a mais
desenvolvida no sul do Brasil, originando varios grandes grupos que
atualmente sdo conhecidos mundialmente, como Sadia, Perdigdo e Seara,
além da Aurora que é uma empresa formada a partir de cooperativas da
prépria regido. Esses frigorificos que deram origem posteriormente as
grandes marcas citadas acima, surgiram entre 1930-1940, e como afirma
0 autor, o desencadeamento da atividade em si nasce da juncéo de outras
duas atividades, uma delas comercial da venda por parte dos colonos de
porcos aos frigorificos maiores do estado de S&o Paulo e a outra da
frigorificacdo que era comum no Vale do Itajai como também na regido
Norte do Rio Grande do Sul.

Portanto, a génese do capitalismo no oeste
catarinense se inscreve no movimento amplo da
expansdo da pequena produgdo mercantil. Isto é, o
nascimento e ascensdo de capitalistas (pequenos
produtores abastados e comerciantes que
transformaram-se em industriais) oriundos das
fileiras dos produtores diretos. As unidades
industriais constituidos originalmente por capitais
locais no inicio da década de 40, sofreram desde
logo a concorréncia com os grandes frigorificos
multinacionais instalados em S&o Paulo e no Rio
Grande do Sul e os moinhos localizados no litoral
brasileiro. Contudo, os frigorificos de pequeno
porte do oeste catarinense partiram agressivamente
para a conquista do mercado interno brasileiro
deslocando ou até mesmo adquirindo seus
concorrentes. (ESPINDOLA, 1997, p. 278).

Essas agroindustrias entraram no mercado e se tornam fortes
concorrentes, vencendo as empresas gauchas, devido principalmente pela
localizacdo geografica em que se encontravam, além de possuir mais
facilidade através de matérias primas mais baratas, de acordo com
Mamigonian (2011).

Um obstaculo permanente até hoje as agroindustrias do Oeste
catarinense é a distancia do mercado consumidor, e principalmente a
distdncia do litoral, fazendo com que as cargas fiquem reféns do
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transporte  rodoviario, altamente estrangulado. A hinterlandia
consumidora desses produtos se estende internacionalmente, portanto
dependente do transporte maritimo de cargas e consequentemente de
portos para 0 escoamento das mercadorias para seus destinos de origem.
O principal porto responsavel por escoar os produtos congelados
do Oeste catarinense € 0 Complexo portudrio de Itajai, sendo especialista
neste tipo de carga refrigerada. Porém a logistica de transporte dos
produtos do local de fabricacdo até as dependéncias do porto € um
problema enfrentado pelas empresas, que ficam dependentes do
transporte rodoviario, dos congestionamentos, entre outras dificuldades,
como a concentragdo de caminhdes nas principais vias proximas ao porto.
Através de um comparativo da participacdo das industrias
catarinenses no PIB nacional em meados da década de 90 até 2009 pode-
se constatar um aumento em 2004, quando foi registrado a maior
porcentagem entre esses anos analisados, mas em seguida esse valor decai
apresentando em 2009 uma taxa menor do que em 1996. Entre a indUstria
extrativa, de transformacdo, elétrica, de gas, agua-esgoto e a indistria de
construcdo civil, as Unicas que aumentaram participacdo no PIB nacional
ao longo dos anos analisadas foram a industria elétrica, gas, agua-esgoto
e a industria de construcdo civil, segundo FIESC (2013).

Quadro 6 — Participacdo de Santa Catarina no PIB Nacional.

ANO

1996 | 1998 | 2000 | 2002 | 2004 | 2006 | 2008 | 2009
Participa
céo no
PIB 3,6 2,7 5,6 3,4 5,9 4,5 4,4 2,8
Nacional
(%)

Fonte: Federaco das Industrias do Estado de Santa Catarina — FIESC (2013).

Segundo a FIESC (2013) Santa Catarina possui uma
industrializacdo que se destaca entre 0s outros estados do Brasil. Porém,
a partir de 2004 devido a valorizagao crescente do cdmbio, o estado vem
apresentando uma baixa nas exportagdes, estando abaixo das exportacbes
nacionais, principalmente no setor industrial. Divididos em industria
tradicional (alimentos, téxtil-vestuarista, produtos madeireiros, Inddstria
eletro-metal-mecénica, ramo quimico, petroquimico e de minerais ndo
metalicos). A industria tradicional respondeu em 2010 por 53% do
produto industrial do estado. A primeira década do século XXI apresentou
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um comportamento diferencial do setor eletro-eletrdnico e produtos de
metal, os quais ganharam evidéncia. No ramo téxtil-vestuarista, apesar da
queda apresentada, houve um crescimento compensatorio por parte da
indUstria de confeccdo do estado. J& no ramo da inddstria mecanica, a
producdo de maquinas e equipamentos perderam espago para a industria
madeireira e agro-alimentar. “Destacam-Se 0S aumentos registrados para
a metalurgia basica e a confeccdo, os quais crescem 69,6 vezes e 25,2
vezes, respectivamente (no periodo 2005-2011 em relagdo a 1999-2004)”
(FIESC, 2013).

Quadro 7 - Exportacfes — Janeiro a Novembro de 2013 e 2014,

EXPORTACAO | JAN-NOV JAN-NOV 2013MIL | (%)
2014 MIL US$ | US$ FOB 2014/2013
FOB
BRASIL 207.610.148 221.187.737 6,14
SANTA 8.310.653 7.982.763 4,11
CATARINA

Fonte: Federacdo das Industrias do Estado de Santa Catarina — FIESC (2014).

Segundo o quadro 7 acima, que faz um comparativo das
exportacfes nacionais total com a participagdo das exportacdes
catarinenses, podemos perceber uma diminuicdo nas exportagcdes
brasileiras de 2013 para 2014, ja as exportacfes do estado tiveram um
aumento. Quanto as importagcdes verificadas no quadro 8 a seguir,
percebe-se que o Brasil importou mais em 2013 do que em 2014, 0 mesmo
resultado ndo acontece nas importagdes de Santa Catarina que obtiveram
um valor maior no ano de 2014.

Quadro 8 - ImportacGes — Janeiro a Novembro de 2014/2013

IMPORTACAO | JAN-NOV 2014 | JAN-NOV 2013 | (%) 2014/2013
MIL US$ FOB | MIL US$ FOB

BRASIL 211.833.360 221.452.748 -4.34

SANTA 14.827.557 13.629.902 8,79

CATARINA

Fonte: Federacdo das Industrias de Santa Catarina — FIESC (2014).

As indlstrias de calcados e couro possuem altas taxas de
importacdo do produto nacionalmente, apesar do baixo crescimento
apresentado pelo setor. O ramo metalUrgico e equipamentos de transporte
foram beneficiados pela substituicdo de importacdo, aumentando as
vendas no estado. J& a indlstria de produtos quimicos, téxtil e de
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alimentos, apresentou crescimento no estado, mesmo que tenha tido um
decréscimo no percentual de importacdes no cenario nacional.

Estudos apontados pela FIESC (2013) demonstram que a
indGstria catarinense esta perdendo gradativamente participagdo na
economia do estado, o que ndo significa que ndo ha crescimento, porém
as taxas apresentadas estdo sendo inferiores ao restante da economia. Tal
hipotese é ressaltada através da andlise do comércio exterior, que
evidencia uma desindustrializacdo relativa e circunstancial em alguns
setores da economia, devido ao cambio, o fator mais determinante, pela
representatividade das importagfes do estado serem maiores do que a do
Brasil, segundo pela perda do ritmo de crescimento das exportacoes.

1.2.2 Industrializacéo do Rio Grande do Sul

A formacdo econdmica do estado do Rio Grande do Sul é
peculiar, no sentido de que apresenta caracteristicas proprias, e outras que
podem se assemelhar aos outros estados do Sul do Brasil. A presenca do
imigrante no processo de formagao socioecondmica do estado foi de suma
importancia para compor o cendrio industrial estadual. A industrializaco
do estado do Rio Grande do Sul demonstra claramente uma diferenciacéo
regional, impostas principalmente na diversificacdo da producdo, no
tamanho dos estabelecimentos, e na inser¢do no capitalismo, refletindo os
passos nacionais.

H& uma dicotomia entre as industrias do Sul e Norte do estado.
O Sul do estado, de ocupagdo mais antiga é representado pelas
mesorregifes Sudeste, Sudoeste, Centro Ocidental e parte das
mesorregides Metropolitana de Porto Alegre e Centro Oriental. Possui sua
economia baseada na pecuéria, e atualmente apresenta estagnacéo
econdmica, reflexo principalmente da rigidez e da falta de diversificacéo
de seus ramos produtivos, que ficaram presos ao desenvolvimento da
pecudria e suas atividades complementares. A outra metade, o Norte do
estado, foi ocupada posteriormente, e sua colonizacdo remete
principalmente a ocupacdo de imigrantes alemdes e italianos, fato que
pode ser explicado por muitos pesquisadores, como fator determinante
para o desempenho e diversidade industrial alcangado pela regido.

Segundo Arend e Cario (2010) a industria do Rio Grande do Sul
¢ formada por algumas peculiaridades que a diferenciam dos demais
estados brasileiros no cenario da década de 1930, ao passo, que O
comportamento industrial rio-grandense atuava em um modelo de
crescimento voltado para dentro. Seguindo uma industrializagéo estatista,
onde o estado incentiva o crescimento, estimulando a autossuficiéncia e
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menos dependéncia externa. O estado interferia na economia a medida
gue desenvolveu projetos para estimular a autonomia econdmica, visando
se especializar entre outros setores que ndo fossem ligados a pecudria
bovina, como havia sido durante todo o século XIX. O reflexo destes
projetos foi a alteracdo intensa da estrutura produtiva do estado e a
ampliacdo de suas relagdes capitalistas. Tal mudanca na base produtiva,
através da politica desenvolvida, desencadeia o surgimento de pequenos
agricultores, empresarios industriais, como também comerciantes,
servindo como estimulo a metade norte do estado, que desenvolvia sua
economia baseada na agropecudria familiar e “desdobramentos”
comerciais e industriais. Rangel (2005) afirma que o estado, como
provedor, tem um papel importante na economia, porém, em uma crise
econdmica, ha uma redistribuicdo dos servicos entre o setor publico e o
setor privado, e ao longo de toda nossa economia houve agdo em partes
desses setores.

Enquanto o cenario mundial apresentava a ampliagdo do mercado
interno nacional e setores como a producdo de bens de consumo nao-
durdveis e bens de producdo leves recebiam investimentos, por mais que
tivessem provocado algumas especializacdes locais, nos proprios
municipios galchos, a economia do Rio Grande do Sul, ndo acompanhou
tal mudanga nacional e continuou priorizando atividades relacionadas ao
beneficiamento agropecuério, que vao ser relevantes até a década de 60.

A partir dos anos 50, por conta de uma maior
abertura as importagdes, iniciou-se, no Pais, a
montagem de setores de maior complexidade
tecnoldgica, como bens de consumo duraveis e
intermediarios, em um estagio de base tecnoldgica
mundial mais avangado. A estratégia da politica
industrial foi o investimento direto de empresas
estrangeiras ndo em setores tradicionais (da la
fase), mas em bens de consumo durdveis e
investimento estatal em setores de mais longa
maturacdo, cuja exigéncia, em termos de volume
de capital necessario, era enorme. Estabeleciam-se,
assim, as bases da moderna industrializacdo
brasileira. (CONCEICAO, p. 182-183, 2002).

Com a crise que se instalava no estado gaticho, o governo retoma
a exercer uma politica de transformacdo industrial, por meio da
implantacdo de estabelecimentos industriais com caracteristicas
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fordistas?. A transformacéo ocorrida na economia do Rio Grande do Sul
era resultado de uma forte pressdo proveniente dos representantes do
estado para que fossem destinados investimentos na indUstria gatcha. O
resultado de tais investimentos ja podiam ser sentidos na década de 60,
guando o estado ja estava superando a crise em que se encontrava.

Nos dias atuais, a estrutura industrial do Rio Grande do Sul segue
as bases da nacional, porém ainda concentra algumas especificidades,
como uma forte tendéncia de industrias tradicionais, como também
aglomeracdo de certos ramos industriais em certos municipios, segundo
Arend e Cario (2010). Essa tendéncia que divide certas regides do estado
em polos destinados a certos setores pode ser verificada também em Santa
Catarina, como a regido Nordeste do estado que é especializada no ramo
metal mecanico e o Vale do Itajai que concentra as indUstrias téxteis.

Desta maneira, apenas a parte Norte do estado Rio Grande do Sul
se insere no modelo de industrializacdo capitalista brasileiro que se instala
no periodo pds-guerra, ressaltando a disparidade entre esta regido e a
regido Sul do estado. No norte, formou-se um complexo industrial,
através de uma industrializacdo diversificada e integrada além manter
também industrias tradicionais, e ja na parte sul do estado nota-se a
auséncia de segmentos produtores de bens dinamicos.

A politica de colonizacdo de imigrantes europeus,
baseada na pequena propriedade e no trabalho
livre, fez com que surgissem no Rio Grande do Sul
formas mais avangadas de comércio local, do uso
de técnicas europeias capitalistas, e uma maior
coesdao social. Também, com a chegada de
europeus ao Rio Grande do Sul no século XIX,
principalmente no que diz respeito ao quesito
“trabalho”, os imigrantes trouxeram novos valores,
costumes e habitos, ou seja, outra cultura. Essa
cultura estaria fundamentalmente mais ligada ao
“espirito do capitalismo” (a la Weber), situa¢do que
era, até entdo, estranha para a realidade gadlcha.
Esses fatores culturais viriam a legitimar em maior
grau o capitalismo na regido e, por conseguinte, a
acumulacéo de capital, dada a maior especializa¢do
da oferta de trabalho. (AREND E CARIO, 2010, p.
399).

2 O Fordismo corresponde a um sistema de produgéo criado em 1914 por Henry
Ford e tem como principio a fabricagdo em massa.
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Compreende-se que a dindmica industrial desempenhada nas
col6nias galchas ndo esta ligada ao fato do uso de técnicas avancadas, ja
adquiridas pelos imigrantes europeus em seus paises de origem, onde o
capitalismo ja estava de fato consolidado e o industrialismo fortificado.
Os imigrantes europeus que chegaram no Rio Grande do Sul, trouxeram
consigo suas técnicas e experiéncia industrial o que foi determinante para
0 processo de industrializacdo do Rio Grande do Sul.

Mertz (1991) salienta que o estado do Rio Grande do Sul, no
século XIX, era representado por dois modelos de industrializacdes
diferenciados, um deles foi estabelecido nas cidades de Pelotas e Rio
Grande, onde as inddstrias exportavam seus produtos para 0 mercado
nacional, estas caracterizadas como industrias de grande porte e
especializadas em poucos ramos.

A economia  charqueadora—pecuarista  era
dominante na depressdo sul-riograndense (o0
pampa). J& nos campos do planalto meridional, de
dificil acesso e obstaculizados pela presenca da
mata, a economia charqueadora néo se desenvolve
da mesma forma, fazendo com que os pecuaristas
destas &reas planaltinas sejam, no dizer Jean
Roche, os “primos pobres da Campanha”.
(PEREIRA E VIEIRA, 2009, p. 174).

Ja outro modelo é o que se configurou nas cidades de Porto
Alegre e Caxias do Sul, que ao contrario da indUstria que era desenvolvida
em Pelotas e Rio Grande, era bem diversificado em termos da producéo,
desenvolvido em pequenas empresas.

Desta maneira, a maior concentracdo de inddstrias estava nas
cidades de Pelotas, Rio Grande e até mesmo Porto Alegre, que contava
com uma industria de extrema importancia econdmica. Tal importancia
dada a Porto Alegre pode ser verificada na passagem de Singer (1977),
no ramo metallrgico, por exemplo, as dez principais firmas descendentes
de alemés produziam 40% do total produzido no mesmo ramo pelo
estado. A capital galcha também se destaca na producdo de fumo,
concentrando 28% da producéo estadual, além do ramo de tecelagem ter
sido altamente expandido, através do fortalecimento de empresas como
Renner. Porto Alegre, em 1927, possuia 8.718 operérios, enquanto que
Rio Grande 7.502.

A énfase registrada pelas industrias de Porto Alegre inicia no final do
século XIX, ao alcangar um lugar de destaque entre as cidades rio-
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grandenses a medida que vai expandindo seu parque industrial, como nos
elucida a passagem abaixo.

E contudo, a partir de Porto Alegre, centro
escoadouro da produgao agricola colonial, que foi
possivel a acumulagdo de maior massa de capital
monetario. Dali se distribuiam os géneros da
colbnia para o interior do estado e se providenciava
0 seu envio para o restante do pais e exterior.
Muitas dessas grandes firmas dedicavam-se a
importacédo, foram responsaveis pela introducéo de
maquinas para as industrias nascentes. Em fungdo
da disseminacdo da economia imigrante, Porto
Alegre converteu-se no maior conglomerado
urbano do estado e no centro comercial de maior
destaque na passagem do século XIX para 0 XX. A
Porto Alegre do final do século ostentava varias
casas comerciais cujos proprietarios eram alemaes
ou de origem: Menke, Wiedmann, Félix Kessler,
Folzer, Pietzker, Gertum, Stennhagen, Luchsinger,
Muradt, Warncke, Darken, Schmitt, Luderitz eram
0S NOVOS nomes que vieram somar-se aos
tradionais  luso-brasileiros  de  Hemetério
Mostardeiro, Gongalves Bastos, Chaves Barcellos,
Pereira de Souza etc. (FRANCO, 1983 apud
PESAVENTO, 1994, p. 201).

Assim, segundo Espindola (1997) as areas onde foram
desenvolvidas a pequena producdo mercantil, produziam no interior do
complexo rural um excedente que seria entregue ao mercado, pelas méos
de pequenos e grandes comerciantes. Mas estes comerciantes também
dedicavam seu tempo com outras atividades, como o “beneficiamento da
banha, conservas de carne, salames, etc, 0 que gerou um impulso a
indUstria de carne e seus derivados no Brasil, destacando grupos
importantes como Phoenix, Alianca, Ritter, entre outros.

O Plano de Metas, em 1950, inseriu no Brasil a tecnologia
empregada na producdo industrial, através da implantacdo de indUstrias
de bens de capital e bens de consumo duraveis, dinamizando a economia.
Os bens industrializados que se caracterizam como “dindmicos” (minerais
ndo metalicos, mecanica, papeldo, metalurgia, quimica, material de
transporte entre outros), estes inseridos na industrial nacional ap6s o
advindo da Segunda Guerra Mundial, que se concretizaram através do
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Plano de Metas como também a realizacdo do Il Plano Nacional do
Desenvolvimento (PND) segundo Arend e Cario (2010).

Vale destacar que o Il Plano Nacional de Desenvolvimento
(PND) criado em 1975 pelo governo nacional tragou como objetivos
substituir as importacbes de bens de capital, desenvolver projetos
relacionados a exportacdo de mercadorias, como também expandir a
producdo interna de petréleo e derivados. Esforgos determinados na fase
depressiva do 4° ciclo. Relacionado ao setor petroquimico, o plano
investiu em um terceiro polo nacional. Este foi construido no estado do
Rio Grande do Sul, em Triunfo no inicio da década de 80, justificando a
proximidade com o mercado consumidor e dos paises do Cone Sul, além
de estar mais proximo das fontes de matérias primas, assim nascia o Polo
Petroquimico do Sul.

Atualmente, este complexo petroquimico é composto pelas
empresas Braskem, Innova, Lanxess, Odebrecht Ambiental, Oxiteno e
White Martins, totalizando aproximadamente 6.300 funcionarios. O polo
produz a nafta que é matéria prima basica utilizada em toda a cadeia de
producdo, derivando deste produto, o Eteno, Butadieno, Propeno,
solventes entre outros, produzidos pela Braskem e fornecido as empresas
de 22 geracdo. ja a White Martins fornece nitrogénio gas para inertizacéo
de equipamentos, de acordo com Polo Petroquimico do Sul (2015). A
importancia do empreendimento, ndo recai somente sobre o estado que 0
abriga, mas para o todo o Brasil e para o desenvolvimento da indUstria
petroquimica nacional, que vem se desenvolvendo cada vez mais, através
de estudos e implementagdo de novas tecnologias no setor.

Portanto no norte do estado, houve um crescimento consideravel
de empregados nas industrias dinamicas, além de aumentar o nimero de
estabelecimentos nestes ramos industriais. A metade Sul, por sua vez,
partir da primeira atividade escolhida para desenvolver, acabou por
excluir todas as outras, confirmando a falta de dinamismo apresentada na
regido, o que ndo exclui o fato de que a atividade pecuaria desenvolvida
no local ndo tenha gerado lucros no século XIX, principalmente, mas de
qualquer forma, em vista da regido Norte, muito mais diversificada,
coloca o Sul do estado em uma posicao inferior, de acordo com Arend e
Cario (2010).

1.2.3 Industrializacdo do Parana

Segundo Magalhdes Filho (1994) o Parana passou por dois
processos no periodo de 1930-80, que provocaram mudangas radicais na
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economia do estado. O primeiro processo € relativo a transferéncia da
economia da erva-mate para a extracdo da madeira. A producdo da
madeira é desenvolvida no estado desde a primeira metade do século XIX,
mas foi ganhar impulso ap6s o advento da Primeira Guerra Mundial.
Crocetti (2012) argumenta que o “arranque” da exploragdo comercial da
madeira foi entre aos anos de 1910-1920 e entre os maiores compradores
da mercadoria estavam o Uruguai e principalmente a Argentina. Com 0
fim da Primeira Guerra Mundial, 0 aumento da demanda pelo produto
cresceu significativamente por parte dos europeus, que tinham como
intuito reconstruir o que tinha sido destruido pelos conflitos, apés o inicio
da Segunda Guerra Mundial essa demanda decai bastante e s passa a se
normalizar ap6s o seu fim.

Com a producdo de erva-mate nasce também uma nova
oligarquia burguesa industrial no estado do Parana. A fase de ascenséo do
mate representou prosperidade expansao para todo o estado.

As fronteiras econdmicas — que vinham se
estendendo ao oeste desde o século XVIII — foram
firmemente assentadas nas margens do rio Parana,
que divide o Parand da RepuUblica do Paraguai.
Ferrovias foram construidas e imigrantes europeus
foram estimulados a vir para a regido pelo governo.
Companhias  privadas  estabeleceram  uma
agricultura de  pequenos  fazendeiros e
colonizadores, que vendiam o seu excesso de
producdo em mercados locais e nacionais. E
Curitiba se consolidou como um centro comercial
e industrial desta conjuntura econdmica.
(CROCETTI, p.92-93, 2012).

Nos anos 30, a produgdo de erva-mate perde seu dinamismo,
deixando de ser dominante no mercado argentino. A medida com que a
producdo de erva-mate decai, a producdo de madeira aumenta suas
exportacfes significativamente em meados dos anos 30. Além da
producdo de madeira, nesta época ha também a expansdo cafeeira no
estado, ligada principalmente a vinda dos imigrantes que se ocupavam
tanto com as lavouras, como também com outras atividades relacionadas,
fungdes secundarias e tercidrias (beneficiamento do produto, transporte e
sua comercializacdo). Tal expansdo foi tdo acelerada, que em 1945 o
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Parana possuia 130 mil hectares e dez anos depois passa a ter 567 mil
hectares, chegando a mais de 1 milhdo em 1958.3

Trentin (2005) aponta que foi a partir da década de 30 que a
economia paranaense comeca a ganhar forca, através da atividade
cafeeira, apresentando desta maneira, uma nova fase econdmica para o
estado. Na década de 40, a atividade se expande e transforma o Parana
no mais importante produtor de café do Brasil. Assim, a0 mesmo tempo
em que a producdo agricola se expandia, a industria do estado também.
Nos anos 60, as atividades industriais existentes eram relacionadas ao
café, como beneficiamento, além da producdo de outros produtos como
cereais e madeira. Cabe destacar, o que Rangel (2005) salienta sobre a
grande depressdo em 1929, que provocou a inibicdo da inddstria
brasileira, mas que em 1933 ja apresentava recuperacdo, situacdo
provocada pela substituicdo de importagdes na fase recessiva do 3° ciclo
longo.

A tendéncia nacional da economia brasileira durante muitos anos
foi exclusivamente voltada aos estados da regido sudeste, que
concentravam as maiores taxas de industrializagdo, bem como um
articulado sistema econdémico frente aos demais estados do pais.
Portanto, a indUstria propriamente dita estava engendrada nesses centros
dindmicos da economia, passando posteriormente, essa desenvoltura para
o0 estado de Sdo Paulo unicamente, a medida que o Rio de Janeiro vai
perdendo sua posi¢do e importancia industrial.

Ainda segundo Trentin (2005) ha a necessidade de se extinguir o
pensamento de atraso e dependéncia posto no Parana em relacdo a S&o
Paulo. Tal rétulo foi adquirido, pois o Parana importava produtos
manufaturados e exportava produtos primarios e alimenticios de Séo
Paulo, elevando as desigualdades entre esses estados. Com intuito de
diminuir a diferenca econdmica entre o centro dinAmico e a economia
paranaense, 0 governo do Parana assume uma politica de incremento das
infraestruturas rodoviarias, de producdo, transmissdo de energia e
telecomunicacgdes, resultando diretamente no crescimento industrial
estadual. Tais esforcos provocaram a supervalorizacdo de algumas
empresas, principalmente as pequenas, a fim de evitar oligopdlios e
monopdlios. Para tanto, esse procedimento ndo obteve sucesso, a medida
que priorizou apenas alguns determinados tipos de empresas. Desta
maneira, 0 estado se viu na qualidade e dom para valorizar 0s setores
econdmicos que naturalmente se sobressaiam, como 0 agropecuario,

3 Magalhaes Filho (1994).
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expandindo o seu papel de fornecedor de alimentos, ndo somente para 0S
centros dindmicos, mas de uma maneira mais abrangente.

O papel desenvolvido pela intervencdo estadual por meio de
politicas de desenvolvimento regional é um importante passo para que
muitas regides brasileiras possam crescer e se destacar nacionalmente,
bem como, frente ao mercado internacional através do crescimento de
produtos destinados a exportacao.

A exploracdo de alternativas inovadoras de
politicas para o desenvolvimento marca o inicio
deste milénio. Pensar novas formas de promover as
potencialidades brasileiras em toda a sua dimenséo
e diversidade mostra-se, assim, mais do que nunca
estratégico. As novas politicas de desenvolvimento
apontam para a superagdo da dicotomia entre
politicas bottom-up e top-down e crescentemente
adotam visGes multiescalares e mobilizadoras de
protagonismos locais. A implementacdo dessas
politicas requer o tratamento transetorial e
sistémico das atividades produtivas e inovativas e
sua conexdo com os territérios oferece
oportunidade valiosa para ampliar e sustentar o
desenvolvimento. A mobilizagdo de arranjos
produtivos de todos os tamanhos e tipos é o
caminho natural para alcangar esse objetivo, assim
como uma melhor distribuicdo regional das
atividades econdmicas e a mitigacdo de outras
desigualdades. (BNDES, 2010, p. 22).

De acordo com Crocetti (2012) a origem do capital industrial do
estado do Parana segue algumas peculiaridades. Seu primeiro produto de
exportacdo foi a erva-mate, em seguida a madeira, o café e depois a soja,
porém o inicio da diversificagdo industrial comeca a ocorrer a partir do
incentivo fiscal ocorrido em 1897, através de isengoes fiscais para alguns
setores produtivos.

Diversos fatores explicam a origem dos capitais
que impulsionaram a inddstria do Parana. Um deles
foi a formagdo de um capital inicial a partir do
comércio exportador da extragdo e processamento
da Erva-mate. Ao aumentar a renda da populagdo e
a demanda de produtos de consumo ndo duraveis,
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a politica de valorizagdo do mate também
contribuiu para a expansédo da atividade industrial.
A renda do extrativismo e das exportacbes da
madeira foi outra determinac8o. E um elemento
importante de estimulo para a indistria foi a
politica de incentivo & imigragdo. Outro, ainda, foi
a Primeira Guerra Mundial, que alterou o quadro
das relagfes econdmicas internacionais do Brasil,
beneficiando o Parana. E mais tarde com o fim da
Segunda Guerra que impulsionou a inddstria de
substituicdo das importagdes, e fez a cafeicultura
deslanchar, gerando efeitos multiplicadores na
economia paranaense, principalmente com o
fortalecimento da policultura e pecudria.
(CROCETTI, p. 211-212, 2012).

A partir dos anos 60, hd um crescimento estimulado
principalmente por politicas de desenvolvimento regional com objetivos
de modernizar a agricultura. O crédito rural, por exemplo, propiciou a
dinamizac&o dos produtores agricolas do estado, que apds a crise do café,
em menos de uma década transformaram o estado em maior produtor de
soja e trigo. Outro passo marcante para a economia paranaense foi a
consolidagdo da Cidade Industrial de Curitiba (CIC), que pdde se
desenvolver principalmente através das politicas de desenvolvimento. O
resultado destas intervenc@es estaduais também fez prosperar a industria
metal mecanica localizada na regido metropolitana de Curitiba, além do
desenvolvimento de outros setores como madeireiro, alimentar, quimico
na década de 60.

As novas politicas precisam estar embasadas em
uma série de aspectos quanto ao seu foco e forma
de sele¢do e apoio. O primeiro elemento relevante
para a nova geragdo de politicas é a énfase na
geracdo e assimilacdo de conhecimentos e o
desenvolvimento das capacitagbes produtivas e
inovativas locais. O foco deve estar na promogao e
no desenvolvimento de potencialidades e na
valorizagdo das oportunidades econdmicas,
sociais, culturais, ambientais e de inovacéo no local
e no pais. (BNDES, 2010, p. 38).

O inicio dos anos 70 foi importante para a economia paranaense,
momento que a agricultura comeca a se tornar mais especializada e
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moderna. Lima, Rippel e Stamm (2007) comentam que a partir desta
época ocorrem dois novos processos, um deles estd ligado a uma
eliminacdo da fronteira agricola, a partir da utilizacdo de tecnologias e
introducdo de insumos agricolas modernos, resultando na mudanca das
areas tradicionais de cultivo, desencadeando uma forte mudanca agricola
para os centros urbanos. J4& o outro processo foi a desconcentragdo
industrial como ja citado anteriormente, ao passo que, outras regides que
ndo somente o Sudeste brasileiro, intensificassem sua industrializagdo, o
caso do Parana. Ocorrendo também uma integragdo entre a agropecuaria
e a industria, através da introducdo de modernas técnicas.

Neste sentido, é necessario salientar que a Revolugdo Verde,
processo que incorporou novas tecnologias e técnicas no campo, através
da implementacdo de maquinas e equipamentos provenientes do ramo
metallrgico e dos insumos como a producdo de agrotoxicos pelas
indUstrias quimicas. De acordo com Silva (2011), essas transformacdes
também foram impulsionadas pela concessao ao crédito rural, na década
de 70, que proporcionou novos recursos, estimulando a modernizagdo no
campo. A eliminacdo da fronteira agricola também gerou a insercdo do
campo no modo agroexportador, a medida que, com a utilizagdo de
equipamentos e insumos agricolas, a producdo aumentou. Assim, 0
processo de urbanizacdo ultrapassa as cidades, penetrando também no
campo, modificando os habitos deste territdrio, que se tornam cada vez
mais similares com os dos praticados nas cidades.

Por outro lado, Crocetti (2012) aponta que a partir de 1975 a
contribuicdo relativa da agropecuéria para a formacdo do valor
adicionado do agronegdcio descresse.

Isto decorreu, em parte, do esgotamento do
processo de aumento da producdo agricola via
expansdo da area cultivada e, em parte, do surto de
agro industrializacdo liderado pelas cooperativas
de agricultores. No inicio de 1980, o conjunto das
atividades agroindustriais e de comércio do
agronegécio, ja suplantava a parcela da
agropecudria no total do valor adicionado do
agronegocio estadual. Portanto, desde 1975, vem
se firmando no Parana, um padrdo de agricultura
cuja dindmica € regida pela agroinddstria.
(CROCETTI, p.279, 2012).
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Outra mudanga percebida é que ao fim da década de 80, quando
0 agronegocio deixa de ser o principal produto agregado do valor
adicionado na economia do estado Parana. Porém, durante os anos 90, a
sua participacao ainda era bastante consideravel, ao passo que, nos anos
1994-95 constituia 43% do total do valor adicionado. Outra alteracdo
verificada por Crocetti (2012) é a intensificacdo das exportacGes
paranaense. Este processo de desconcentracdo econdmica foi também
consequéncia da perda de importancia da regido Sudeste no PIB nacional,
gue se desencadeou principalmente pela industrializacdo e
desenvolvimento da agropecudria de outras regiGes brasileiras. Neste
sentido, o estado do Parana ganha importancia na economia nacional, ndo
somente pela producéo de café, mas também através da soja, trigo e cana-
de-aclcar, com a utilizacdo de técnicas avancadas e alto nivel de
tecnologias, impactando outros setores da economia estadual, como o
setor secundério, através da producdo de maquinas, insumos e
equipamentos.

A respeito da evolugdo da Cidade Industrial de Curitiba, a
primeira documentacdo oficial é a Lei Municipal de 1972, n° 4.1999, a
qual s6 foi devidamente implantada a partir de 1973.

Assim, estabeleceu-se que caberia a Prefeitura
Municipal de Curitiba, [...], elaborar os projetos de
urbanizagdo da CIC, inclusive terraplanagem e
pavimentacdo, além da desapropriacao, liberacéo e
venda das areas tidas como de utilidade publica
para o projeto. Ao governo do Estado competia o
atendimento as necessidades de infra-estrutura de
dgua e esgoto (Companhia de Saneamento do
Parand — Sanepar), energia elétrica (Copel),
telefone e telex (Telepar), além da concessdo de
financiamento para implantacdo ou expansdo das
indGstrias (Badep). Além disso, procedeu-se a
concessdo de generosos incentivos fiscais (isen¢do
total de impostos por dez anos ou mais) e até
mesmo a integralizacdo do capital necessario para
a implantagdo das novas fébricas, entrando ai o
governo do Estado — através do Badep — como
acionista daquelas empresas. [...]. (OLIVEIRA,
2001, p.59 apud BRAGUETO, 2007, p.7).

Neste sentido cabe destacar a construcdo da Refinaria Presidente
Getulio Vargas (REPAR) na década de 70 no municipio de Araucéria no
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Parana e inaugurada em 1977. A importancia de tal empreendimento esta
principalmente na contribuigdo que esta da ao estado, gerando mais de 1,3
bilhdes de reais em imposto por ano. Atualmente é a maior empresa ligada
ao setor do petréleo do estado e a quinta maior refinaria do pais e
responsavel por 12% da producdo nacional de derivados do petroleo,
atendendo as demandas do proprio estado, além dos estados de Santa
Catarina, Mato Grosso do Sul e a regido Sul de S&o Paulo, segundo
Petrobras (2015).

Nos anos 80, a crise que assolava o pais devido a politica
econdmica recessiva, afetou também o estado do Parana que entrou em
recessdo agora por falta de investimentos publicos, reflexo da propria
crise nacional. O pais comecga a se recuperar da crise em 1984, mas o
estado paranaense sé a partir de 1985, apresentando taxas de crescimento
alta em relac&o a recuperacao apresentada pelo pais. Tal crescimento esta
ligado ao fortalecimento de outros setores da economia nacional e
internacional. A diversidade apresentada por outros setores é tdo quanto
consideravel que ultrapassa os setores tradicionais que eram lideres nos
anos 60, como a industria alimenticia, madeireira e téxtil. Para se ter
no¢do, a industria alimentar, por exemplo, que registrava 26,6% da
participacgdo total estadual em 1985 passou para apenas 13,30% em 1998.
J4 0s novos dindmicos setores industriais, como 0 setor mecanico,
material elétrico, comunicacdo, material de transportes, plastico e
metalurgia, que unidos passaram de 17,78% em 1985 para 27,65% em
1998. Entre essas indlstrias, as que obtiveram o maior indice de
crescimento foi o ramo de materiais de transporte e produtos de materiais
plasticos, segundo Trentin (2005).

Portanto, a crise que o pais enfrentou na década de 80 fez com
gue o estado paranaense respondesse com estimulos positivos,
procurando desenvolver suas habilidades frente a economia nacional.
Revitalizar seus setores mais dindmicos para que pudessem continuar
crescendo. Ja dizia Ignacio Rangel (1981), o Brasil ndo enfrenta a crise
da mesma forma que os paises desenvolvidos.

Assim, até os anos 80, a induUstria do Parana era basicamente
representada pela producdo de bens de consumo ndo duréveis, mas
precisamente no ramo alimenticio e de bens intermediarios, incluindo a
indUstria quimica que representa o maior complexo industrial desse
segmento. Porém, na década de 90 ha uma forte participacdo da producéo
de bens de capital e de consumo duréavel. Tal avanco esta ligado ao género
material de transportes que através de investimentos realizados por
empresas como a Volvo S/A pbde expandir-se no mercado. A empresa
Volvo foi a maior exportadora de caminhdes do pais, registrando em 1993
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a venda de mais de 400 milhdes de doblares, entre produtos como
caminh@es e 6nibus. Nos anos 90, ha novamente a intervencgdo estadual
por meio de incentivos fiscais e financeiros, alavancando setores como o
metal mecanico, o qual recebeu muitos investimentos, principalmente de
empresas estrangeiras como a Volkswagen/Audi, Renault entre outras,
somando bilhGes de investimentos e cerca de 21.000 empregos diretos e
indiretos. Portanto, séo setores que com a injecdo desses investimentos
puderam se especializar tecnologicamente, elevando o potencial
industrial do Parand, que vai se modificando ao longo da década 90,
agregando mais valor a producdo do estado, de acordo com Trentin
(2005).

No agronegdcio, a soja e o trigo que foram responsaveis por
grandes transformacges agricolas na década de 70, foram ultrapassados
pela producdo de milho nos anos 90, apenas recentemente que a soja
voltou a ser o principal produto agricola do estado do Parang,
principalmente ap6s a conquista do mercado do oriente, como China,
India e Paises Arabes.

O aumento da producgdo da soja e do milho esta
fortemente associado a expansdo da capacidade de
processamento dessas matérias-primas no estado
em razdo da instalacdo de grandes complexos
agroindustriais no Parana, fruto ainda das politicas
de incentivos adotadas nos anos setenta e que
repercutiram ainda nos anos 80. Por outro lado, ndo
se pode negligenciar que 0 aumento da producéo de
milho também se deve a combinagdo de dois
fatores: ao crescimento da avicultura e suinocultura
no estado nesse periodo e a redugdo do preco da
soja nos mercados interno e externo nos anos
noventa e com a recuperagdo dos precos
novamente a soja se transforma em opcdo
econdmica. (CROCETTI, p.283-284, 2012).
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Quadro 9 - Participacdo Parand/ Brasil nas Importagdes e Exportagdes brasileiras.

ANO | Exportacéo Importacéo ANO | Exportagéo Importacéo
(%) (%) (%) (%)
1990 | 5,95 3,03 2002 | 9,44 7,06
1991 | 5,72 3,51 2003 | 9,78 7,21
1992 | 5,90 3,74 2004 | 9,73 6,41
1993 | 6,44 4,76 2005 | 8,47 6,15
1994 | 8,05 4,81 2006 | 7,27 6,54
1995 | 7,67 4,78 2007 | 7,69 7,48
1996 | 8,89 5,53 2008 | 7,70 8,42
1997 | 9,16 5,53 2009 | 7,34 7,53
1998 | 8,27 7,02 2010 | 7,02 7,68
1999 | 8,19 7,50 2011 | 6,79 8,30
2000 | 7,97 8,39 2012 | 7,30 8,69
2001 | 9,13 8,86 2013 | 7,53 8,07

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Inddstria e Comércio Exterior — MDIC.
(2015). Elaborada pela autora.

Segundo os dados apresentados no quadro 9 verifica-se que as
exportagdes sempre apresentaram valores superiores as importacdes,
exceto no ano de 2000, e a partir de 2008, que este quadro se modifica. O
fato das exportacfes serem superiores demonstra a desenvoltura do porto,
bem como da hinterlandia produtiva frente ao mercado global, sendo uma
caracteristica importante para economia estadual. A inversdo nestes
nUmeros, a partir do momento em que as exporta¢cdes demonstram valores
inferiores as importacdes pode estar relacionada principalmente as taxas
de cdmbio praticadas, redugdo de impostos entre outros fatores que
estimulam a pratica de importar, bem como a entrada do mercado
extremamente competitivo da China, que exporta seus produtos
globalmente com precos abaixo dos praticados por outros paises, estando,
seus produtos fortemente presente nas importacdes de muitos paises,
inclusive o Brasil.

Desta maneira, percebe-se o crescimento da participacdo da
indUstria paranaense na movimentacdo de produtos no pais, seja na
importacdo ou na exportacdo. A industria do Parani vai se fazendo
presente no total das exportacBes brasileiras, a medida que vai
conquistando espaco no cenario mundial, valorizando seus pontos fortes,
como a producao de soja, estando entre as maiores safras do pais.
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1.3 DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA PORTUARIO NO BRASIL

Os portos desempenham um papel fundamental no
desenvolvimento e funcionamento da economia de um pais. Sdo pontos
nodais de circulacdo. E de suma importancia a valorizagdo do sistema
portudrio, reconhecendo este, como um elo da economia.

Através da mundializacdo do capital, foi possivel encurtar as distancias
entre os territorios, fazendo com que muitos paises entrassem de vez no
comercio internacional. O crescente intercAmbio de mercadorias e o
aumento da demanda por muitos paises fez surgir a necessidade de
revolucionar o sistema portudrio, através de tecnologias nos
equipamentos dentro dos portos, nos acessos aos terminais portuarios e
principalmente modificar os navios, para que se adequassem as novas
exigéncias do mercado.

Laxe (2005) comenta que o sistema portudrio mundial passou por “trés
geragdes”, a primeira refere-se a década de 60, onde 0 porto atuava apenas
como receptor e escoador de mercadorias, praticamente isolado das
demais atividades, ou seja, sem envolvimento com o comércio das
mercadorias e com o transporte. J4 na segunda geracdo, 0 porto acaba
ampliando seu envolvimento com o transporte das mercadorias, se
preocupando também com 0 escoamento das mesmas até os locais de
armazenamento, investindo um pouco mais nos acessos até o0s portos.
Neste momento, o referido autor coloca que os portos também ampliam
0S Seus servigos e comegam a atuar nos ramos industriais e comerciais.
Por fim, a terceira geragdo e a que o sistema portudrio esta vivenciando,
concentra o que o autor chama de “nos dinamicos” e apresenta a
ferramenta logistica como suporte de toda a movimentacdo dentro dos
portos, havendo também uma dindmica dos centros que estdo mais
integrados, desta forma, os portos prestam diversos servigos, possuem
areas para armazenar as cargas antes de serem escoadas, forte influéncia
tecnoldgica e melhor competéncia na administracdo portuéria.

Grande parte dos portos espalhados pelo mundo até a década de
1980 ainda eram de responsabilidade do setor publico. Essa administracdo
publica ndo sustentava mais a demanda e as exigéncias que o setor
portuério carecia, resultando em uma precariedade nos equipamentos.
Desta maneira, com o crescimento do comércio mundial, bem como, a
complexidade a qual as relagbes econémicas entre diversos paises
tomaram rumo, houve a necessidade de injetar recursos, através de
investimentos no setor. A partir dos anos 80 muitos paises adotaram uma
abertura para entrada de capitais privados nos portos, assim os mesmos
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concentrariam 0s investimentos necessarios para atender a demanda do
mercado e fazer fluir com mais facilidade o sistema portuario mundial.

Atualmente, os portos mundiais variam nas administracoes
portudrias, alguns sdo totalmente publicos, outros totalmente privados, e
ha um crescente nimero de portos que mesclam o publico com o privado,
dividindo atribuicBes e responsabilidades. Apds as parcerias do publico
com o capital privado no sistema portuério, nota-se a utilizacdo de mais
tecnologia empregada no setor, em termos de equipamentos, instalacbes
e softwares que em conjunto com a logistica proporcionam uma melhor
organizagdo ao sistema. E nesse novo contexto, a logistica, que integra os
diversos modais tem um papel muito importante no setor portuério, e
pode-se dizer que ela provocou uma verdadeira revolu¢do nos portos
mundiais.

Relacionado a evolugdo do transporte maritimo de cargas, a
invengdo dos contentores foi um marco revolucionario, modificando a
economia mundial, que através do transporte de cargas pode favorecer
muito as negociagOes neste setor.

Os Contentores surgiram com a ideia de facilitar as
operacfes de cargas em todos os meios de
transportes, servindo para qualquer modal, eles
podem ser facilmente transportados em um
caminhdo, nos vagdes dos trens ou em navios.
Antes de sua utilizacdo, as cargas eram carregadas
separadamente e com grande chances de serem
violadas, além do transporte ser mais caro, e muitas
vezes invidvel. Os contéineres deram certa
seguranca aos produtos transportados que na
maioria das vezes tem grande valor agregado, para
os seus clientes. (ZEFERINO, 2012, p.37).

Tais mudancas provocadas pelo advento dos contentores
resultaram também na modificacio das rela¢des de trabalho dentro dos
portos, ja que foi necessario um maquinario para manusear 0s contéineres,
desta forma, muitos trabalhadores foram “substituidos” por maquinas,
causando grande insatisfagdo por parte dos estivadores, por exemplo. Na
verdade, a entrada dos contentores no transporte de cargas serviu para
cobrar mais especializacdo dos trabalhadores portuarios, ja que a
tecnologia passa ser intensiva. A mao de obra que ap6s esse processo foi
absorvida pelos portos tinha que se adaptar entdo as novas condi¢des
impostas.
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Diversas foram as mudancas positivas provocadas pelos
contéineres, principalmente a facilidade em transportar mercadorias,
exigindo um aumento no tamanho dos navios, que agora com 0 emprego
dos contentores poderiam transportar muito mais cargas, além de ter
facilitado a entrada decisiva de muitos paises no comércio mundial e a
prosperidade de muitas empresas do ramo que se tornaram internacionais.

Esta nova geografia econdmica permitiu as
empresas cujas ambicBes tinham sido puramente
internas tornarem-se empresas internacionais,
exportando os seus produtos praticamente com a
mesma facilidade com que os vendiam localmente.
No entanto, se o fizessem, depressa descobriam
que os reduzidos custos de expedigdo maritima
beneficiavam do mesmo modo os produtos na
Tailandia ou na Italia. (LEVINSON, 2009, p. 15).

Outro ponto muito importante a ser destacado remete a terceira
geracdo do setor portuario exemplificado por Laxe (2005). Atualmente os
portos sentem a necessidade de participarem de um transporte
multimodal, ou seja, hd uma preocupagdo maior com 0s meios de acesso
até os portos, se estes possuem acesso ferroviario e rodoviario, que
possam agir em conjunto com o transporte maritimo ofertado pelo proprio
porto. Tal preocupacdo se faz devido as proprias empresas maritimas que
procuram atracar em portos que atendam essa multimodalidade,
facilitando o transporte de mercadorias, como também tornando os
produtos mais acessiveis para os consumidores. Uma politica mundial
esta ligada a estimular a competicdo entre os portos, tal competicao serve
como uma mola para o crescimento, ou seja, 0s portos tém que estar
atentos as demandas do mercado, em dia com as tecnologias empregadas
na movimentacdo de cargas e reduzir as burocracias, melhorando a
prépria administracdo portuaria para que possam atrair mais servicos e
assim aumentar sua movimentacao de cargas, que é um nimero indicador
de qualidade na avalia¢do dos portos.

Recentemente ha uma nova tendéncia praticada pelas empresas
prestadoras de servicos maritimos, que como uma forma de estratégia, se
unem para alcancarem maior participacdo no setor portuario. As
vantagens alcancadas pela fusdo dessas empresas geralmente estdo
ligadas a conquista e uma forte presenca no mercado, diminuindo custos
e otimizando o tempo de entrega das mercadorias. Laxe (2005) comenta
gue a Maersk Line, empresa dinamarquesa abrange uma gama de servigos
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mundial, ou seja, atua em praticamente todos os portos do mundo. As
empresas se dividem no que diz respeito a atuacdo, a empresa MSC, por
exemplo, atua mais em portos secundarios e a CMA CGM possui uma
forte presenca em portos complementares. Porém, essa geografia de
atuacdo das empresas ligadas ao setor maritimo vem se modificando ao
longo dos anos, ja que essas companhias estdo em constante esforgo e
crescimento para ampliarem suas rotas de atuacao, desta maneira, hd uma
conquista de novos mercados.

Felipe Junior (2012) enfatiza que o sistema maritimo nacional é
desregulamentado, processo pelo qual foi alcancado devido as politicas
neoliberais apresentadas apds a Lei 8.630/93 também conhecida como Lei
dos Portos. Essa lei pode trazer muitos beneficios ao setor portuario
brasileiro, tendo como objetivos principais promover uma
descentralizacdo do sistema portudrio, bem como alcangar maior
participacdo da iniciativa privada e assim estimular a concorréncia entre
0s portos. Essa abertura para o capital privado abriu as portas para entrada
de muitas empresas internacionais como a Maersk Line, a MSC, CMA
CGM, Cosco, China Shipping, formando um oligopdlio estrangeiro. Esse
oligopdlio de empresas estrangeiras torna-se um entrave para 0
crescimento das empresas brasileiras de cabotagem, que possuem
dificuldades em competir com as internacionais.

Desta maneira, a necessidade da modernizagdo portuéria foi
sentida através da demanda que estava sendo imposta, era necessario
entdo modificar as estruturas portuarias existentes no pais, através de
investimentos macicos e implantacdo de tecnologias, as quais j& estavam
presentes em muitos paises. Assim, a urgéncia em recuperar esse setor, se
fez, principalmente devido a concorréncia imposta por outras nagdes que
detém de portos altamente desenvolvidos como é o caso do Porto de
Roterdd na Holanda, bem como uma reacdo dos setores produtivos
nacionais, que estavam perdendo oportunidade de exportacdo devido as
més condicBes apresentadas nos portos brasileiros, que ndo davam conta
da demanda imposta pelo sistema econdmico que vigorava.

1.4 0 TRANSPORTE DE CABOTAGEM E A SUPERVALORIZACAO
DO MODAL RODOVIARIO NO BRASIL

A desvalorizagdo da navegacdo de cabotagem, reflexo,
principalmente do incentivo ao modal rodoviario, teve um impacto
negativo no desenvolvimento do transporte maritimo no pais.

Nos primeiros 50 anos do século XIX, o fluxo de mercadorias
entre as cidades do litoral ainda era pouco expressivo, porém com o
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avango da cabotagem nacional, usando o barco a vapor, inovagédo gerada
com o 2° Kondratiev, aumentou essa transacdo de mercadorias entre as
regides litoraneas, comegou a haver um estimulo para a navegacdo como
também para o modal ferroviario. Moreira (2011, p. 64) salienta a
importancia que o transporte de cabotagem teve nos periodos em que as
estradas de rodagem eram escassas, € 0 transporte terrestre era feito com
grande dificuldade. O fim do século XIX e anos 30 do século XX foi um
periodo de grande crescimento nesse segmento de navegacao em nosso
pais, ligando as regides nacionais. Esse transporte entre “pragas
mercantis” criou o que o autor chama de agenciadores e representantes 0s
guais tinham como funcdo organizar e coletar a produgdo mercantil e ao
mesmo tempo as redistribuir entre os outros portos do Brasil, muitos
desses agenciadores se tornaram armadores.

Essas casas comerciais poderiam ter origem
regional, caso emblematico em Santa Catarina,
onde de Floriandpolis, a casa Hoepcke
administrava extensa rede comercial no litoral e
interior de Santa Catarina, de Itajai, as companhias
Malburg e Renaux transportavam diretamente ao
Rio de Janeiro e Santos a producdo mercantil do
Vale do Itajai, ou ser originaria dos grandes
capitais mercantis do Rio de Janeiro, como A
Companhia Nacional de Navegacdo constituida
pela firma Lage e Irmdos. (MOREIRA, 2011, p.
65).

Ainda segundo Moreira (2011, p. 66-67) a Companhia Nacional
de Navegacdo Costeira foi fundada em 1882. Inicialmente chamada de
Companhia de Navegacdo, foi muito importante para producéo de carvdo
realizada no estado de Santa Catarina, transportando o produto até o seus
locais de consumo, além de ter participacdo em outras atividades do
comércio nacional, como também no transporte de passageiros entre as
regides norte e sul do pais no século XX. Em 1966 essa companhia se
funde ao Lloyd Brasileiro.

O Brasil falhou néo ter estimulado a navegacdo de cabotagem,
gue é muito valorizada em outros paises. Certas isencdes foram dadas a
embarcacg0es estrangeiras, isencdes essas que geraram valores baixos para
navegar na costa brasileira, ficando praticamente invidvel os navios
brasileiros competirem com esses paises, comenta Rodrigues (2011,
p.96).
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A resposta a essas praticas se deu através da extincdo da
Companhia Costeira de Navegacao deixando a cabotagem nas maos dos
empresarios, que ndo contavam com incentivos para sequencia a
atividade, como isengdo de alguns impostos, o que ocorria com 0s que
detinham o transporte rodoviario. Em seguida alguns operadores
solicitam a permissdo para atuarem no transporte de cabotagem ja que
grande parte da frota de navios de longo curso estavam vazios ao longo
da costa brasileira. O pedido foi concedido e muitos operadores de
cabotagem vieram a falir, segundo Rodrigues (2011).

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ,
2009) realizou uma analise da evolucdo da frota mercante de bandeira
brasileira por navegacdo, no periodo entre os anos de 1969 e 2008,
analisando o transporte de Longo Curso, Cabotagem e Longo Curso mais
Cabotagem. No transporte maritimo de Longo Curso, verificasse um
crescimento praticamente continuo até o ano de 1986, ap0s esse periodo
ha& uma queda acentuada até 2002, quando se estabiliza. Ja o transporte de
Cabotagem inicia 0 ano de 1969 com um crescimento quase que
inexpressivo mas mantém-se estavel até 1982 quando comeca a ter um
crescimento mais expressivo que ird durar até 1997, sendo retomado
novamente somente no ano 2000.

Através da lei n° 9.432, de 08/01/97, a titulo de
romper um suposto monopolio, o Brasil tomou uma
decisdo sem precedentes no mundo: deu ao Poder
Executivo o direito de suspender as disposi¢des
contidas no decreto n° 666, de 02/07/69,
possibilitando a bandeira estrangeira atuar na
navegacdo de cabotagem, sem levar em conta que
a estratégia de abastecimento do mercado interno
poderd ficar a mercé de interesses estrangeiros
sazonais, em detrimento da armacdo nacional.
(RODRIGUES, 2011, p. 96-97).

A “liberdade” concedida as bandeiras estrangeiras na costa
brasileira desencadeou na defasagem da frota existente, ja que a
preferéncia para a negociagéo entre os portos da costa brasileira ficou nas
maos da bandeira estrangeira. Sem duvida, este processo foi decisivo para
definicdo da realidade que se apresenta, visto que a nossa frota de navios
atuando em nossos portos, ainda é muito pequena se comparada com a de
outros paises.
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No governo Fernando Henrique Cardoso (1994-
2002) a politica de submissdo ao capital financeiro
e 0 descaso com o capital produtivo continuou a
ignorar o setor. Apenas no fim de seu governo, e
premiado por gigantescos déficits na balanca de
pagamentos externa, hd um alivio e se recomega 0s
investimentos em uma frota mercante nacional,
tendo continuado esses investimentos durante o
governo Lula (2002). A reativacdo do Parque de
construgdo naval veio especialmente ligada a
extragdo de offshore de 6leo e gas. Tal politica
ainda ndo foi capaz de gerar uma reativagdo do
complexo maritimo brasileiro e seus anexos,
principalmente os armadores de navegacdo de
cabotagem e de longo curso e da industria de
navipegas, onde o pais continua dependente de
empresas estrangeiras e de altos fretes cobrados
pela caréncia de uma estratégia global de
transportes. (MOREIRA, 2011, p.53).

Através de incentivos por meio de investimentos, como o fundo
de financiamento da Marinha Mercante, além do programa de Aceleracéo
do Crescimento (PAC), refletindo em navios mais modernos para o
segmento, registra-se segundo a ANTAQ (2011) um crescimento na frota
brasileira. O papel dos governos é incentivar o desenvolvimento da frota
de navios nacionais, para poder melhorar a economia do pais, e competir
com capacidade com outros paises. Os relatorios estatisticos da ANTAQ
(2011), ainda revelam que até dezembro de 2011 a frota com bandeira
nacional, propria e afretada a casco nu, na navegacdo maritima e de apoio
Offshore era de 1.459 navios, registrando um aumento de 147
embarcac6es em relacdo ao ano de 2010.

Desta forma, entende-se a urgéncia de recuperar a frota mercante
do pais devido a importancia da exportacdo para nossa economia, € essa
ser realizada quase que totalmente pelo transporte maritimo, além da
geracgdo de empregos com a construcdo de navios brasileiros, do controle
das praticas abusivas de pre¢os que diminuiria bruscamente o afretamento
de navios estrangeiros, reduzindo os custos com o transporte, que no
periodo de 2003 a 2008, precisamente em seis anos gastou com
afretamento de embarcagdes estrangeiras US$ 7,75 bilh8es na navegacéao
de longo curso. Os reflexos seriam sentidos diretamente no bolso dos
consumidores, através dos produtos importados. Com um aumento
significativo da frota de navios no pais, os produtos exportados pelo
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Brasil tornam-se cada vez mais competitivos no mercado mundial,
reduzindo seu relativo atraso frente as principais nacoes na atualidade.
Com um litoral tdo extenso como o do Brasil, a navegacdo de cabotagem
deveria ter um valor mais expressivo em nossos sistemas de transportes
ja que é uma atividade tdo importante para economia nacional. Durante
muitos anos o governo brasileiro estimulou o transporte rodoviario,
através da construcdo de inUmeras estradas com o processo de
rodoviarizacdo do pais. No governo de Juscelino Kubitschek, em 1955,
através do Plano de Metas, teve inicio a entrada de muitas montadoras
estrangeiras, como a Volkswagen, Ford, General Motors, entre outras, do
setor automobilistico, dando impulso ao sistema rodoviario nacional. O
transporte rodoviario € um modal que apresenta algumas desvantagens
para grandes volumes de cargas, principalmente comparado a outros
transportes como o maritimo e ferroviario, além de que, 0 expressivo
aumento de cargas ocorridos nos anos seguintes levou a um
estrangulamento do modal.

Para Lopes, Cardoso e Piccinini (2008), o transporte de carga é
algo essencial para suprir e abastecer muitas localidades e o principal
responsavel por fazer um tipo de intercambio entre as diferentes regides.
No Brasil, cerca de 58% do transporte de cargas é realizado pelas
rodovias, fato que traduz o atraso em termos de logistica e transporte em
Nosso pais.

O transporte rodoviario é em custo, muito mais caro do que
alternativas que hoje em dia poderiam se tornar a realidade do pais. Em
termos de implantagéo desses sistemas de transporte, Rodrigues (2011, p.
18), discorre que a malha ferroviaria é a que dispende mais investimentos
para a implantagdo, seguido pelas rodovias e por dltimo, com grande
diferenca das outras, o transporte hidroviario tem um custo
demasiadamente menor. Além do custo de implantacdo, a manutencédo
também conta na balanca de vantagens quando se trata de transportes de
cargas. No Brasil, o continuo fluxo de caminhfes que rodam pelas
estradas brasileiras é altamente volumoso, o que as deixa em condicfes
precérias, sem mencionar 0s grandes congestionamentos, que estdo se
traduzindo em verdadeiros gargalos, além de serem responsaveis por
muitos acidentes rodoviérios. A vantagem do transporte hidroviario
também se sobressai quando analisamos o0s custos energéticos sendo bem
aproveitado para cargas com grandes volumes.

A verdadeira atencéo para as hidrovias no Brasil estdo voltando
a ocorrer nessas Ultimas décadas, momento em que 0s portos do pais estdo
se modernizando para competir mundialmente. Com o potencial
navegavel nacional seria estranho que 0 governo ndo se atentasse para
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uma questdo tdo importante para o desenvolvimento da economia
brasileira. Através da analise dos meios de transporte de um pais se vé o
seu nivel de desenvolvimento. O atraso de nosso pais pode ser reflexo
diretamente dos meios de transportes, ou vice versa. Quando comparamos
0 custo para transportar mercadorias seja em qualquer modal com o
transporte de outros paises, percebemos que é demasiadamente mais cara
a movimentag&o feita no Brasil, sendo prejudicial ao desenvolvimento do
nossa economia externa.

1.4.1 Fatores favoraveis e desfavoraveis a utilizagéo do Transporte de
cabotagem no Brasil

E importante destacar que a matriz de transporte de um pais
funcionara harmoniosamente, quando este for capaz de desenvolver um
sistema intermodal, visando os aspectos positivos de cada segmento de
transporte. Assim, a navegacdo de cabotagem se constitui como uma
alternativa positiva para o desenvolvimento e eficiéncia da economia
brasileira.

Neste ponto, cabe salientar que as vantagens que a o transporte
de cabotagem apresenta sdo muito relevantes, diante da utilizagdo macica
de outros modais. Destaca-se também, que o mesmo modal retrata
algumas desvantagens de uso, que estdo principalmente ligadas a falta de
uma solida regulamentacéo do setor, lacunas de infraestruturas e excessos
de burocracias. Desta maneira é interessante demonstrar 0s pontos
positivos e negativos da utilizacdo de navegacao de cabotagem no Brasil.

Quadro 10 — Pontos positivos e negativos da utilizacdo da Navegacdo de
Cabotagem no Brasil.

PONTOS POSITIVOS PONTOS NEGATIVOS
EFICIENCIA ENERGETICA ELEVADO CUSTO DE
COMBUSTIVEL

MAIOR VIDA UTIL DOS NAVIOS | MUITA BUROCRACIA

E INFRAESTRUTURA

MAIOR CAPACIDADE DE | FROTA DE NAVIOS
CARGAS ENVELHECIDA

MENOR CONSUMO DE | DIFICULDADE DE AMPLIAR A
COMBUSTIVEL FROTA

BAIXA  DISSEMINACAO DE | CUSTO OPERACIONAL
POLUENTES
VERSATILIDADE EM | AUTO CUSTO DE PRATICAGEM
TRANSPORTAR CARGAS
(VARIOS TIPOS)
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SEGURANCA NO TRANSPORTE OFERTA INSUFICIENTE DE
ESCALAS

DIFICULDADE DE
ATRACACAO NOS PORTOS
Fonte: Agéncia Nacional de Transporte Aquaviarios — ANTAQ.

A eficiéncia energética relacionada ao transporte de cabotagem
decorre do fato dos navios suportarem uma capacidade bem mais elevada
de cargas do que os outros modais, desta forma, consumindo oito vezes
menos combustivel do que o modal rodoviério para transportar a mesma
guantidade de cargas de acordo com Login (2015). Como esta exposto no
quadro 11, a quantidade de carretas necessarias para suprir apenas uma
embarcacdo é imensamente maior

Quadro 11- Comparativo de capacidade de cargas entre 0s modais.

CABOTAGEM 1 EMBARCAGAO 5.000t
FERROVIARIO | 72 VAGOES 70t
RODOVIARIO 143 CARRETAS 35t

Fonte: Confederacdo Nacional de Transporte — CNT (2013).

Porém, acrescenta-se um entrave a essa vantagem energética, que
sdo os altos custos com combustivel, que recaem sobre o custo do frete, e
desta forma encarecendo os produtos finais. Neste sentido cabe destacar
gue a navegacao de cabotagem encontra dificuldades em competir com o
modal rodoviério, j& que este € favorecido por incentivos fiscais sobre o
6leo diesel, e o transporte maritimo esta isento de qualquer incentivo ou
compensacdo, como argumenta Silva (2012), ao falar que a situacao se
agrava justamente pelo pagamento de tributos como ICMS e Cofins pelos
navios de cabotagem, enquanto que os navios de longo curso “t€m
isonomia destes impostos quando se abastecem de combustivel”.

Lopes (2015) também frisa que o abastecimento dos navios na
costa brasileira para embarcacGes de bandeira brasileira é mais elevado,
pois o valor do combustivel pode recair de 35 a 50% dos custos
operacionais. Ressalta que por mais que a Lei 9.432/1997 estabeleca
algumas desonerac@es de tributos, igualando o transporte de cabotagem
com o de longo curso, a realidade que se apresenta é diferente.

A respeito da maior vida Util dos navios e infraestruturas,
destaca-se a necessidade excessiva de investimentos de recursos no
grande concorrente que é o modal rodoviario de cargas, o qual dispensa
de uma quantia elevada para sua manutencdo temporal. Segundo a
Confederacdo Nacional do Transporte- CNT (2015) foram gastos
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somente este ano, contando até agosto, 4.080,41 milhdes, unicamente no
modal rodoviério e apenas 161,88 milhdes, no modal aquaviério.

Acrescentasse a esses vultuosos investimentos o fato da grande
utilizacdo dos caminhdes destinados a movimentagao de cargas no pais,
provocando o estrangulamento das rodovias nacionais, incluindo
congestionamentos intensos e o alto nivel de acidentes nas estradas, sem
deixar de citar, 0s excessos de pesos que ndo sdo respeitados pelos
caminh@es, acelerando a destruicdo das estradas, refletindo em um
problema social, ja que as estradas ndo sao utilizadas unicamente para o
transporte de mercadorias, mas também, se constituem em um modal
aproveitado por outros usuarios.

A dependéncia brasileira pelo transporte rodoviario se confirma
com dados apresentados pelo ILOS (2014) o qual destaca que cerca de
dois tercos das cargas transportadas no Brasil, sdo por meio do modal
rodoviario de cargas. A cabotagem representa 9,6% da matriz brasileira
de transporte de cargae isso significabem menos do que os 37%
movimentados na Unido Europeia e 0s 48% transportados pela China.

Um ponto positivo da navegacdo de cabotagem recai sobre a
seguranca das cargas no transporte desse segmento, representando um
risco muito menor de acidentes e roubo de cargas, que sdo mais comuns
aos outros modais. Esta seguranca reflete diretamente no valor do seguro,
e principalmente nas exigéncias e avaliagbes que sdo feitas pelas
seguradoras. Estas avaliam diversos fatores como o tipo de mercadoria, a
distancia da viagem, valores transportados e o préprio meio de transporte.
Desta maneira, por ser um transporte que proporciona mais seguranga as
cargas, o0 modal de cabotagem tem um custo de seguro inferior ao do
rodoviério, elucida Silva (2012).

Cabe salientar como ponto positivo da navegacao de cabotagem
a questdo ambiental, que estd em pauta nos Gltimos anos. Criou-se uma
cultura, bem afirmativa, diga-se de passagem, em relacdo a preservacao
do meio ambiente. Recentemente existem diversas politicas que
estimulam os paises a diminuirem a emissao de gases poluentes, através
de incentivos, até mesmo fiscais para as indUstrias que colaborarem.
Neste sentido, torna-se primordial, que a matriz de transporte dos paises
também se adeque a questdo ambiental. Entre os modais, aéreo,
ferrovidrio, rodoviario e aquaviario, o Ultimo se destaca como sendo o
mais inofensivo ao meio ambiente.
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Quadro 12 - Representatividade da Cabotagem na Emissdo de CO2 (g/TKU)

AEREO 40
RODOVIARIO 50
FERROVIARIO 35
CABOTAGEM 15

Fonte: ILOS (2013).

Percebe-se que o transporte aéreo se constitui por ser mais
agressivo a0 meio ambiente, este também se torna invidvel para o
deslocamento de grandes quantidades de cargas, e altamente dispendioso
em relagdo aos demais, porém nos Ultimos anos registra-se um
crescimento, principalmente na movimentacdo de cargas com grande
valor. Em seguida esta 0 modal rodoviario, bastante utilizado na matriz
de transporte brasileira.

Outro ponto negativo na navegacdo de cabotagem é a falta de
estimulos suficientes e falhas nas politicas de incentivos a construcdo
naval no pais. De acordo com Silva (2012) nos ultimos anos houve novos
investidas por meio das empresas brasileiras (Alianca e principalmente a
Transpetro que esta ligada a industria Offshore) e também temos uma
frota de navios com a idade média considerada avangada comparada com
outros navios, em torno de 25 anos, porém o nimero de novas
embarcacOes é pequeno e torna-se preocupante se pensarmos no futuro.

A dificuldade encontrada na construgdo de navios brasileiros
reflete a diferenciagdo de custo/constru¢do com os que séo praticados em
outros paises, principalmente superior aos paises asiaticos, onde se
encontra a maior inddstria naval do mundo. Silva (2012) discorre que com
0 aumento da demanda e a insuficiéncia de producdo dos estaleiros
nacionais, hd maior utilizacdo de navios estrangeiros afretados e atenta
gue a carga tributaria para a importacdo de navios é altissima, além de
inibir a utilizagdo de navios na navegacao de cabotagem. Somado a esses
entraves estd o pagamento por parte do armador de varios outros tributos,
ja mencionados. O autor aponta a necessidade de haver uma readaptacéo
de leis e tributos que busquem beneficiar o quadro nacional.

O quadro portuério nacional apresenta grandes dificuldades de se
desenvolver por diversos motivos, dentre eles 0 excesso de burocracia
para a entrada e saidas de navios, reunindo a competéncia de diferentes
6rgdos, como a Receita Federal, ANVISA, Ministério da Agricultura
entre outros tantos, que exigem uma série de documentos relacionados a
carga transportada. Referente as exigéncias do proprio porto, segue o
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guadro com a documentagdo necessaria para atracacdo de embarcacao de
cabotagem em porto brasileiro.

Quadro 13 — Documentos Necessarios na Navegagdo de Cabotagem no Brasil.
DECLARACAO MARITIMA DE SAUDE
RELATORIO DE GERENCIAMENTO DE AGUA DE LASTRO

CERTIFICADO DE DESRATIZAGAO

LISTA DE TRIPULANTES

LISTA DE PASSAGEIROS

LISTA DE VACINAGCAO

LISTA DE NARCOTICOS

LISTA DE PONTOS ESCALADOS

GMDSS

CARTEIRA DE INSCRICAO E REGISTRO
CERTIDAO DE GERENCIAMENTO DE SEGURANGCA

CERTIFICADO DE ICPS
Fonte: Castro e Lachmann (2009).

A desvantagem em termos de burocracia na navegacdo de
cabotagem recai principalmente na comparacdo das exigéncias de
documentos entre outros modais e até mesmo na compara¢do com a
cabotagem de outros paises e a propria navegacdo de longo curso. De
acordo com Castro e Lachmann (2009) os documentos necessarios para a
navegacdo de longo curso, sdo basicamente 0s mesmo exigidos pela
navegacdo de cabotagem no Brasil, com o acréscimo de uma lista de
provisdo, lista de pertences da tripulacdo e lista de armas e municdes. Ja
nos Estados Unidos os Unicos documentos exigidos para atracagdo de
navios de cabotagem em portos do pais, sdo o formulario de atracacao e
lista de tripulantes.

E sem dlvida, que o excesso de documentacdo exigida pelos
portos brasileiros se constitui um entrave para o desenvolvimento dos
mesmos, no sentido que prejudica as suas movimentagdes, ocasionado
filas de esperas nos portos, atrasos de cargas e um aumento no custo
operacional.

Lopes (2015) salienta que outro entrave para o desenvolvimento
do modal é o alto custo operacional praticado aos navios de bandeira
brasileira, que explicitamente diferem do praticado com as embarcages
de bandeira estrangeiras. Essa diferenciacdo se da principalmente nas
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isencdes tributarias que recaem sobre reparos, investimentos, suprimentos
e manutencdes, entre outros beneficios. Outros obstaculos recorrentes
estdo presentes na legislacdo brasileira que estabelece o nimero minimo
de tripulantes, que pode representar de 29 a 38% do custo operacional na
cabotagem e uma série de encargos sociais que ndo sao pertinentes as
embarcag0es estrangeiras.

Outro importante impedimento ao desenvolvimento desse tipo de
navegacdo é o pagamento do Adicional ao Frete para Renovacdo da
Marinha Mercante (AFRMM). Est4 taxa reflete sobre o valor do frete
aquaviario “de produto importados de qualquer natureza e os recursos
arrecadados so repassados ao Fundo da Marinha Mercante”. (LOPES,
2015).

No Brasil um ponto bastante discutido e embaragoso € a
dificuldade de atracacdo nos portos por parte das embarcagdes de
cabotagem, como vimos, ha uma série de empecilhos ao seu
desenvolvimento, tais entraves se tornam um processo arduo de se
resolver principalmente pela preferéncia dada nos portos as embarcagdes
de longo curso. A navegacdo de longo curso traz mais lucros aos portos e
terminais, por comporem navios maiores e consequentemente, com mais
cargas, gerando mais lucro. Este & um grande obstaculo ao
desenvolvimento da navegacdo que retrata a opinido divergente entre os
meios envolvidos, representantes dos portos e terminais e as empresas
brasileiras de navegacao.

Segundo ILOS (2015) no dia 11 de junho deste ano, o0 governo e
alguns especialistas se reuniram com o intuito de discutir o caminho para
formular um novo Plano Nacional de Cabotagem para o pais. A discussao
principal ficou centrada nas propostas de construgdo de terminais
exclusivos para a navegagdo de cabotagem nos portos organizados e o
embarque de caminhfes nos navios. Pesquisas revelam que as empresas
de navegacdo se colocam contra a instalacdo de terminais exclusivos para
navios de cabotagem, principalmente porque cerca de um tergo da carga
gue é transportada entre portos domésticos é proveniente do exterior, e
logo sdo armazenados. Com a proposta teria que modificar a logistica de
alocagdo, necessitando realocar os contéineres para outro terminal,
encarecendo o processo. Por outro lado essas empresas sugerem a reducéo
de burocracias para entrada e saida de embarcac@es nos portos brasileiros
que dificultam a agilidade de atracacdo dos navios, prejudicando as
atividades. Ha uma forte pressdo por parte das empresas de navegacao
para a flexibilizacdo das regras de dispensa da contratacdo de praticos,
gue sdo responsaveis por fazer a manobra de navios na entrada e saida
dos portos, quando a embarcacdo e o comodante sdo brasileiros. A
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marinha pode habilitar seus comandantes a atuar como praticos, porém
estes tem que cumprir no minimo 36 manobras de entrada e saida nos
portos por cada semestre, 0 que na visao das empresas é impossivel.

1.5 A Recuperacao e Modernizacéo dos Portos

Diante do desenvolvimento industrial e da agropecuaria
brasileira engendrado nos anos 60 e 70, dado os volumes alcancados por
suas producgdes, entrou em contradicdo os sistemas de transportes de
cargas no Brasil. Nos anos 90 dada a emergéncia de sua reestruturacao foi
realizado um diagndstico que concluiu mudancas profundas nas leis que
atuavam neste sistema, bem como a aceitacdo de que este modal carecia
de muitos investimentos para que assim pudesse acompanhar 0
desenvolvimento da economia mundial.

Segundo Santos Neto (2007), os portos brasileiros foram
construidos no século XX, portanto suas infraestruturas diferem da
realidade atual imposta e mesmo que estes tenham sofrido mudangas ao
tentar se adaptar as novas tendéncias, estas ndo foram suficientes, ao
passo que levaram muitos portos ao sucateamento, promovidos
principalmente pela incapacidade financeira do Estado de proporcionar
investimentos necessarios para modernizagdo do sistema, bem como o
engessamento gerencial a que estavam enquadrados 0s portos nacionais.
Em 1990, através da Medida Proviséria n° 151 foram extintas “cinco
autarquias, oito fundacdes, trés empresas publicas e oito sociedades de
economia mista”, dentre elas a Portobrés. Segundo Goularti Filho (2007),
para 0 setor portuario do Brasil esta fase marcou um periodo de
dificuldade administrativa, além de provocar a deterioracdo das estruturas
existentes.

Em 1993 ¢, entdo, criada a Lei de Modernizacdo dos Portos,
8.630, que provocou grandes mudancas no setor portuario nacional,
através da participagdo ativa do setor privado nos portos nacionais, tendo
como consequéncia maiores investimentos no setor e constituindo uma
solucdo para a recuperacao do sistema.

A Lei de Modernizagdo dos Portos, 8.630 de 25 de
fevereiro de 1993, trouxe algumas novidades, mas,
como na Lei de 1869, aposta na iniciativa privada
como a Unica solucdo para reverter o grave
problema portuario. Os pilares basicos da Lei de
Modernizacdo sdo: a) a ampliacdo do direito a
iniciativa privada de fazer as operagdes portuérias,
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que na prética significou a privatizagdo dos portos,
criando a figura do operador portuario; b) a criagdo
do Ogmo (Orgdo Gestor da Mao-de-Obra),
entidade  responsavel em  administrar 0
fornecimento da mé&o-deobra do trabalhador
portudrio avulso, quebrando o monopdlio dos
sindicatos; ¢) a criagdo da Administragdo Portuaria,
sob responsabilidade das companhias docas
estatais; e d) a instituicdlo do Conselho de
Autoridade Portudria cuja funcéo ¢ deliberar sobre
as regras de funcionamento de cada porto, formado
por trés blocos: poder publico, operadores
portuérios e trabalhadores portudrios.
(GOULARTI FILHO, 2007, p. 481).

A Lei surge principalmente devido ao estrangulamento dos
portos, pois o endividamento estatal penalizou os investimentos em
infraestruturas em geral.  Falta de investimentos, que refletiam
diretamente nas péssimas operacfes portuarias, com equipamentos
obsoletos distribuidos no setor portuario nacional e consequentemente
atravancando o desempenho da economia do pais, ja que 0s portos sao
mecanismos vitais para o funcionamento de uma economia.

Desta forma, por meio de concessdes a Unido transfere para as
empresas privadas a responsabilidade pelas operagdes portuarias, bem
como a administracdo dos terminais, enquanto que o setor publico
administra a infraestrutura de uso comum e 0s investimentos nos acessos
terrestres e aquaviarios ao porto. Também passou a ser admitido dentro
dos portos organizados a atuagdo de operadores portuérios, arrendamento
de areas e instalacdo de terminais de uso privativo e misto. A lei também
constituiu um marco revoluciondrio nas relacdes trabalhistas do setor, ao
passo que torna a contratacdo de mao-de-obra mais flexivel e solapa as
conquistas sociais no trabalho portuario que eram comuns com a atuagéo
de sindicatos, 0 que provocou a insatisfacdo de muitos trabalhadores, de
acordo com Beck (2009).

Atualmente, percebe-se que ha uma disparidade entre os portos
nacionais, em termos de investimentos, bem como concentracdo de
movimentacéo de cargas. Nos ultimos anos, em que o governo se atentou
para a modernizag&o dos portos brasileiros, houve um forte investimento
nos portos do Nordeste, através da construcdo de novos terminais
portudrios, recuperacéo de portos ja existentes, introducédo de tecnologias,
aquisicao de equipamentos, e atenta-se que 0s portos desta regido estdo
com uma capacidade ociosa de movimentacdo de cargas, ou seja,
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possuem infraestruturas necessarias, porém ndo utilizam totalmente seu
potencial. Ao passo que os portos das regides Sudeste e Sul do Brasil,
estdo estrangulados, os quais sdo responsaveis por movimentar a maior
parte da producdo nacional, entretanto carecem de mais investimentos e
melhorias de infraestrutura, sobretudo a retroaria.

Diante da prolongada fase depressiva do 4° Kondratiev, onde a
busca por novas tecnologias tornou-se uma necessidade para a
sobrevivéncia das empresas e atingiu em cheio o transporte de
mercadorias entre as nacdes do mundo, houve a necessidade de estudos,
principalmente na area de Logistica, que teve como objetivo principal
buscar alternativas para unir a qualidade de servicos de entrega com o
baixo custo, refletindo diretamente nos custos das mercadorias para o
consumidor. Afinal, o governo tem dado estimulo para o
desenvolvimento do transporte maritimo no Brasil, como alternativa para
desafogar as rodovias brasileiras, que ainda é o principal meio de escoar
mercadorias no pais. Os portos estdo em uma fase de desenvolvimento e
em um processo de melhorias tecnoldgicas.
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2. PRINCIPAIS PORTOS DA REGIAO SUL

Diante da conjuntura econdmica nacional, 0s portos da regido Sul
do Brasil se constituem como importantes estruturas no escoamento da
producdo nacional. Santa Catarina, Parana e Rio Grande do Sul possuem
uma economia bem diversificada apoiada no desenvolvimento de
produtos de qualidade e que estdo presentes ndo somente no pais, mas
internacionalmente. Através da forte industrializacdo que estes estados
alcancaram na busca incessante por mercados consumidores, 0s portos
situam-se como pilares da producdo e organismos vitais ao
desenvolvimento ndo s6 dessa regido, bem como do pais como um todo.

Os seis portos mencionados no estudo sdo referéncia nacional na
movimentacdo de mercadorias, cada um de acordo com a sua
especificidade. Apresentam-se aqueles que se destacam na movimentagdo
nacional de grdos como € o caso do Porto de Paranagua, Rio Grande e
Sdo Francisco do Sul. Ha destaque também na movimentacdo de
contéineres, como o Complexo Portudrio de Itajai e Itapod, e o Porto de
Imbituba que possui boas condigdes naturais, como a sua profundidade.

2.1 PARANA
2.1.1 Porto de Paranagua
2.1.1.1 Historico do Porto de Paranagua

Os primeiros indicios de atividades portudrias em Paranagua
remetem ao ano de 1872 no antigo atracadouro da cidade, através da
administragdo de particulares.

O Decreto n° 5.053, de 14 de agosto de 1872,
concedeu ao grupo formado pelos empresarios José
Gongalves Pecego Janior, Pedro Aloys Scherer e
José Maria da Silva Lemos a transformagdo do
antigo ancoradouro da cidade de Paranagua (PR)
em um porto com condigdes de atendimento aos
fluxos de mercadorias originadas da ligagcdo
ferroviaria com Curitiba. Essa concessédo foi
encerrada pelo Decreto n° 6.053, de 14 de setembro
de 1889 [...]. (ANTAQ, 2012, ndo paginado).

As principais movimentagGes realizadas no antigo atracadouro
eram da erva-mate, que segundo Morgenstern (1985) era responsavel pelo
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aumento da frequéncia de navios em Paranagud. A erva-mate trouxe
muitas riquezas a Paranagud, que se beneficiou deste comércio até os anos
de 1880, momento em que ha a queda da producéo ervateira e a madeira
se torna a nova mercadoria movimentada pelo porto

As obras de melhoramento foram assumidas pelo
governo do estado do Parané, conforme disposto no
Decreto n° 12.477, de 23 de maio de 1917,
prevendo, inicialmente, a abertura de dois canais de
acesso, a execucdo de 550m de cais acostavel e
2.486m de cais de saneamento, além de armazéns
e depositos, de acordo com projeto elaborado pela
Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais, do
Ministério da Viagdo e Obras Publicas. (ANTAQ,
2012, ndo paginado).

Segundo a Secretéria de Infraestrutura e Logistica (2015), em
1917, o governo do Parana comega a administrar o porto, que na época
leva 0 nome de Dom Pedro Il. A administracdo do governo do Parana foi
importante no sentido de iniciar investimentos porturios necessarios,
como a abertura de dois canais de acesso, e a construcao de 550 metros
de cais acostavel, além do provimento de armazéns e depésitos, que
deram impulso ao crescimento do porto.

No inicio da década de 20, o estado do Parana se torna grande
produtor de café e esta, se torna a mercadoria mais movimentada pelo
porto de Paranagua. De acordo com Morgenstern (1985) somente em
1924, 30.000 sacas de café foram exportadas pelo porto, justificando as
obras realizadas a partir de 1917.

Em 1935, ocorreu a inauguragdo do porto que recebe 0 navio
Almirante Saldanha. Passados 12 anos, em 1947 foi criada a Autarquia
Estadual denominacdo Administracdo do Porto de Paranagua (APP). J&
em 1971, a atual Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina
(APPA) foi unificada através da lei 6.249 em dezembro do mesmo ano.
A importdncia dada & histéria do Porto de Paranagud refere-se
principalmente ao fato do porto ter sido receptor dos primeiros
povoadores do estado, sendo desde esta época 0 mais importante escoador
de mercadorias da regido®.

A construgdo do porto comegou em 24 de
novembro de 1926, e a sua inauguracdo se deu a 17

4 Secretaria de Infraestrutura e Logistica (2015).
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de marco de 1935. Em 11 de julho de 1947, foi
criado o 6rgdo estadual Administracdo do Porto de
Paranagua, modificado, em 10 de novembro de
1971, para Administracdo dos Portos de Paranagua
e Antonina. O contrato de concessdo em vigor foi
iniciado em 23 de fevereiro de 1949, com prazo
previsto para término em 1992, foi prorrogado por
mais 10 anos até 19 de dezembro de 2002.
Atualmente, a Autarquia é responsavel por gerir 0s
portos paranaenses através do Convénio de
Delegacdo n° 037/2001, celebrando em 11 de
dezembro de 2001 entre o Estado do Parand e a
Unido com validade de 25 anos, que vigorara até 1°
janeiro de 2027, com possibilidade de prorrogagao.
(ANTAQ, 2012. ndo paginado).

Na década de 50 e 60, a atividade cafeeira desenvolvida no estado
impulsionou o desenvolvimento urbano da cidade de Paranagua. A
rodovia BR-277, Unica estrada de acesso ao porto, ligando o litoral
paranaense ao extremo Oeste do estado, foi construida para atender a
demanda da producéo de café.

De acordo com o Plano Mestre (2013), a década de 50
representou uma fase de especializacdo com granel sélido para o Porto de
Paranagua, primeiramente com a producdo do café e posteriormente com
a producdo de soja e farelo de soja no estado, dando origem ao Complexo
Corredor de Expanséo, nos anos 70.

Atualmente o Porto de Paranagua ¢ administrado pela Autarquia
Estadual Administracdo dos Portos de Paranagué e Antonina (APPA), que
emprega cerca de 708 funcionarios, dentre os quais ha 76 comissionados
e 632 do quadro permanente. O quadro funcional dos portos conta
também com cerca de 4.000 Trabalhadores Portudrios Avulsos (TPAS)
ligados a sete sindicatos de classe, que também trabalham nos portos
paranaenses, segundo Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto
de Paranagua — PDZPO (2012). O Porto de Paranagud é referéncia
nacional na movimentacdo de granéis sélidos, concentrando elevadas
movimentacdes portuarias e agilidade no processo de carga e descarga de
mercadorias.
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Figura 1 - Imagem aérea do Porto de Paranagua.

S - N
Fonte: Secretéria de Infraestrutura e Logistica do Parana. (2015).

O porto de Paranagua esta localizado no Sul do Brasil, no litoral
do estado do Parana, mais precisamente na margem sul da baia de
Paranagua. Tal localizagdo constitui um ponto positivo frente a alguns
outros portos do Brasil, principalmente por nunca terem sido realizadas
obras de abrigo, visto que, a baia possui aguas calmas atuando como um
abrigo natural para as embarcagfes, entretanto o porto exige
frequentemente a realizacdo de dragagens.
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Figura 2: Localizagdo do Porto de Paranagud.
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Fonte: Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Paranagua —
PDZPO (2012).

Segundo a Secretéria de Infraestrutura e Logistica (2015), a
localizacdo portuaria de Paranagud, permite que o porto tenha uma ampla
area de influéncia, cobrindo aproximadamente 800 km2, abrangendo o0s
préprios estados da regido Sul, Santa Catarina e Rio Grande do Sul, além
de Séo Paulo, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Rondénia e fora do pais,
o Paraguai.

2.1.1.2 Movimentagdo e Infraestrutura Portuaria do Porto de Paranagua

O porto de Paranagua destaca-se nacionalmente pela grande
movimentacao de granel sélido. Entre os principais produtos estdo a soja,
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farelo de soja, milho, sal, agUcar, fertilizantes, além de outros segmentos
como a movimentagdo de contéineres, produtos congelados, derivados do
petroleo, alcool e veiculos. Nota-se, portanto, que ao longo dos anos,
houve uma diversificacdo de mercadorias, ou seja, mesmo sendo um porto
essencialmente movimentador de granel solido, também movimenta
outros segmentos de cargas, através de operacgdes realizadas por varios
operadores portudrios, distribuidos pelos terminais e armazéns. O Porto
de Paranagué ¢ essencialmente um dos principais portos exportadores de
commodities agricolas do pais.

Em 2012, a movimentag&o no Porto de Paranagué apresentou um
crescimento de 8% em relacdo ao exercicio anterior, reflexo
principalmente da movimentacdo de soja, milho, combustiveis e 6éleos
minerais. A soja representou 25,92%, milho 83,45% e agUcar 4,23%. As
importacdes obtiveram crescimento principalmente com a movimentagao
de contéineres que representaram 15,25% e combustiveis e oléos minerais
33,81%, segundo ANTAQ (2012).

No quadro 14 pode-se confirmar a participagdo massiva do
granel sélido na movimentacdo do porto de Paranaguid e o aumento
significativo da participagdo do segmento carga geral, incluindo a
movimentacao de contéineres que dobrou de 2001 para 2008.

Em 2012, o Porto de Paranagua estava entre 0s cinco portos
organizados brasileiros responséaveis pela maior parte da movimentacéo
de cargas do pais. Santos obteve a maior participacdo, 28,7%, Itaguai (Rio
de Janeiro) 18,1%, seguido de Rio Grande que teve uma participacdo
aproximada a de ltaguai, Paranagua com 12,8% e Itaqui com 5%.°

5 Agéncia Nacional de Transportes Agquaviarios. Boletim portuario 2012.
Disponivel em:
http://www.antag.gov.br/portal/pdf/boletimportuario/boletimportuarioguartotri
mestre2012.pdf. Acesso em: 2 dez. 2014.
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Quadro 14 : Movimentagdo de Cargas no Porto de Paranagué — 2001 — 2011.

ANO | CARGA GRANEL GRANEL TOTAL
GERAL SOLIDO LiQUIDO
2001 4.142.893 20.763.383 3.351.943 28.262.219
2002 4.650.883 19.233.400 3.975.596 27.859.879
2003 5.609.989 22.563.975 4.325.989 32.499.953
2004 6.612.633 21.085.082 3.783.474 31.481.189
2005 7.476.998 17.842.274 3.954.547 29.273.819
2006 7.808.084 20.316.486 3.861.061 31.985.631
2007 8.549.644 25.154.430 3.895.090 37.599.164
2008 9.799.513 20.242.890 2.232.065 32.274.468
2009 9.452.718 19.5566.708 1.610.723 30.630.149
2010 5.893.981 26.403.411 2.051.013 34.348.405
2011 8.283.981 26.718.080 2.734.310 37.736.371
Fonte: Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Paranagud —
PDZPO (2012).

Na movimentacdo de granéis solidos, em 2014 o porto de
Paranagua representou 61% do total geral na movimentacdo cargas de
todos os portos e terminais do Brasil, cerca de 18 milhGes de toneladas e
11,12 milhdes acumulados. Tal acontecimento se deu principalmente pelo
aumento da producéo de milho, registrando um crescimento de 113%, que
pode ser explicado pela insuficiéncia da safra Estados Unidos, além da
evolugdo da producédo nacional.

Somente em janeiro de 2014 foram exportadas mais de 1 milhdo
de toneladas de grdos, e em 2013, 583 mil toneladas, ou seja, as
movimentacBes de janeiro de 2014 tiveram um crescimento de 54%
superior aos nameros registrados em 2013. A produtividade alcancada
esta principalmente ligada ao crescimento do embarque de milho, que tem
como principais destinos de exportacdo respectivamente o Ird, Vietnd,
Coréia do Sul, Marrocos e Japdo. Os nlmeros registrados em janeiro de
2015 foram de 583 mil toneladas exportadas, 18,7% a mais que no ano de
2014, que exportou 491 mil toneladas.®

¢ Administracdo Portuéria do Porto de Paranagua e Antonina (APPA). Corredor
de Exportagdo de Paranagué tem o melhor més de janeiro da histéria (2015).
Disponivel em:
http://www.infraestrutura.pr.gov.br/modules/noticias/article.php?storyid=2655
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Em 2015, a movimentacdo de granel sélido teve um aumento
nunca registrado na historia de movimentacdo portuaria de Paranagua
desde 1995, entre eles o milho, trigo, soja e farelo de soja. Somente em
janeiro de 2015 foram exportados pelo porto 984,1 mil toneladas, das
quais 982,8 mil toneladas foram exportadas pelo corredor de exportagéo.
Este aumento é considerado muito importante para as autoridades
portudrias, pois caracterizou um esforgo para recuperar as movimentagdes
no cais, ja que em janeiro deste ano o corredor de exportacdo estava
operando suas cargas apenas com dois bercos, e nao trés. Soma-se a este
fato o grande volume de chuva neste periodo dificultando as atividades,
tal como as opera¢es de carregamento dos navios. Neste contexto, torna-
se evidente a falta de investimentos relacionados a cobertura para
embarcacfes, 0 que ja existe no Porto de Rio Grande, facilitando a
movimentacédo de cargas em dias chuvosos.

Apesar dos grandes volumes de chuva e da paralizacdo de

algumas operagdes para a instalagdo de novos equipamentos, 0 porto
alcangou recordes nas movimentacdes diarias e mensais no escoamento
de grdos através do Corredor de Exportagdo em 2015, registrando a sua
maior movimentacdo, 16,4 milhdes de toneladas exportadas, de acordo
com Portal do Agronegécio (2016).
Diferentemente do periodo de 2015, em janeiro de 2014, a produtividade
do complexo esteve relacionada com a boa condi¢do climética que se
apresentou, sem registros de chuvas durante longos periodos. Além, das
manutencdes frequentes que foram realizadas no corredor de exportacéo
de Paranaguéd e a ndo ocorréncia de paralizagbes, segundo Agroeste
(2015).

O porto de Paranagua apresenta uma infraestrutura bem
desenvolvida, principalmente relacionada a quantidade de bercos de
atracacdo, o que ira refletir diretamente na quantidade de navios atracados
mensalmente no porto. Assim, Paranagua conta com o total de 14 bercos
de atracacdo, podendo ser atracados de 12 a 14 navios simultaneamente.
A infraestrutura portudria para a movimentacao de granéis sélidos é um
importante elo com a producdo do estado do Parana, responsavel por
grande porcentagem na producdo nacional, assim, esti &rea do porto
apresenta 6 bercos de atracacdo e 11 terminais, sendo apenas um terminal
publico e os demais arrendados, todos destinados exclusivamente a

&tit=Exportacoes-por-Paranagua-tem-o-melhor-mes-de-janeiro-da-historia..
Acesso em: 21 fev.2015.



http://www.infraestrutura.pr.gov.br/modules/noticias/article.php?storyid=2655&tit=Exportacoes-por-Paranagua-tem-o-melhor-mes-de-janeiro-da-historia.
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movimentagcdo deste segmento de carga, segundo Administragdo
Portuério dos Portos de Paranaguéa e Antonina (2015).

Ainda se tratando dos granéis solidos, os corredores de
exportacdo do Porto de Paranagué sdo representados por um conjunto de
silos verticais e horizontais. Esses silos estdo alojados dentro da area
portudria, bem como na retroarea, divididos em grupos. Um desses grupos
e 0 mais representativo é a Administracdo Portuaria do Porto de
Paranagua e Antonina (APPA), detendo o principal complexo graneleiro
dentro do porto, interligando a outros terminais. A ligacdo entre eles é
realizada através de um sistema de maltipla integracdo dos terminais que
se conectam através de um eixo principal de uso comum, “a cada um dos
dez Ship-Loaders distribuidos em trés bergos de atraca¢do”. Os outros
grupos que ndo a APPA, sdo formados por trés outros terminais que se
conectam aos seus respectivos bercos. Ha também duas unidades ligadas
e especializadas ha movimentacdo de acucar em granel, em uma area de
9.143 m2, com uma capacidade de armazenamento de 174.000 toneladas’.

O recorde de movimentacdo apresentado em 2015 é reflexo da
aquisicdo de quatro Shiploaders® para o Corredor de Exportacdo, além de
outros seis que ja estavam em operacdo. O investimento neste novos
equipamentos foi realizado pela propria APPA e teve como impacto o
aumento de 8.000 toneladas por hora na movimentacéo.

Ainda segundo a APPA (2015), o aumento nas exportacfes pode
ser verificado também no crescente nimero de caminhdes que circulam
no porto de Paranagua, somente em janeiro de 2015, foi registrado 21,2
mil caminhdes s6 no Patio de Triagem, 2,2% a mais do que o exercicio
anterior. Em dezembro de 2014, foram registrados também no Patio de
Triagem os caminhdes carregados de trigo, 4,8 mil veiculos e farelo de
soja, 4,2 mil veiculos.

7 Administragdo Portuaria do Porto de Paranagua e Antonina (APPA).
Disponivel em: < http://www.portosdoparana.pr.gov.br/>. Acesso em: 2 out.
2014.

8 Equipamento utilizado para carregar os navios de mercadorias.



http://www.portosdoparana.pr.gov.br/

102

Figura 3 - Distribuicéo Granel S6lido Porto de Paranagué.

2015 - 984.106T

Fonte: Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina (APPA).

O granel liquido também possui importancia na movimentagéo
portuaria de Paranagua. E movimentado em quatro terminais, sendo
destes um privado, um publico e dois arrendados. Os navios que
transportam o granel liquido, tal como combustiveis, possuem quatro
bergos para atracarem, sendo um n0mero bastante positivo se
compararmos com alguns portos da regido. No que se refere a capacidade
de exportar, estd &rea total possui 3.450 m3/h e quanto a importacéo
3.000m3/h. As empresas que fazem as movimentagdes e armazenagem de
granel liquido no porto sdo Petrobras/Transpetro, Cattalini, a propria
APPA e Unido Vopak, segundo Administracdo do Porto de Paranagua e
Antonina (2015).

A empresa Cattalini Terminais Maritimos, atua na armazenagem
dos mais diversos granéis liquidos, e segundo Cattalini Terminais (2015)
iniciou as operagbes no Porto de Paranagud em 1981, com uma
capacidade de apenas 12 mil m3. Ao longo dos anos foi expandindo suas
atividades dentro do porto, bem como sua area e capacidade estatica.
Atualmente possui 400 mil m? destinados a armazenagem dos produtos,
podendo receber em seu berco, 4 navios ao mesmo tempo. Em seu
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terminal, estdo listados 97 tanques, tubulacGes, e outros equipamentos,
gue no conjunto fazem funcionar de maneira eficaz a producéo.

Como ja citado, a Unido Vopak localizada no Porto de
Paranagua, € especializada na movimentacdo e armazenagem de granel
liquido. E uma Joint Venture® entre a Ultracargo e a Vopak. A Ultracargo
atua no ramo ha 47 anos, atuando também nos portos de Suape e Santos.
A Unido Vopak concentra suas operagdes em dois terminais
alfandegados, totalizando uma &rea de 56.524 md. Possui 24 tanques e
dois bergos de atracacdo. Os terminais da Unido Volpak estéo ligados a
diversos modais como o ferroviério, rodoviério, dutoviario e maritimo,
segundo Unido Vopak (2015).

Outro segmento em destaque no Porto de Paranagua é a carga
geral, que é movimentada em diversos locais do cais publico. Neste
segmento, entre os produtos que mais sd0 movimentados estdo oS
congelados, principalmente pelo aumento da presenca destes no mercado
externo, projetando o0 aumento da demanda nacional e o crescimento das
exportacOes, bem como, o desempenho alcancado pelas agroindustrias no
estado do Parand. Para tal movimentacgao o Porto de Paranagud possui um
terminal moderno para a armazenagem e movimentacdo de produtos
congelados, este terminal é operado pela Sadia, concentrando uma
capacidade estatica de 7000 toneladas. Papel e Celulose também se
destacam entre os produtos de carga geral movimentados pelo porto, que
através de dois terminais procede as operagdes no cais do porto.*

Segundo a Administracdo do Porto de Paranagua e Antonina —
APPA (2015) além da movimentacao dos segmentos ja citados, o destaca-
se nas movimentagOes de contéineres, principalmente pela concentracéo
de equipamentos modernos, bem como o uso intenso de tecnologias,
caracterizando uma estrutura operacional muito satisfatoria. Referente ao
uso de tecnologias, o porto de Paranagua apresenta mecanismo logisticos
que favorecem o processo de movimentacdo de cargas, dentre estas

% “No modelo de Joint Venture, também conhecido como Contrato de
Participagdo ou Associa- ¢do, as atividades de exploracdo e produgdo sdo
realizadas por meio de uma sociedade de propoésito especifico (“SPE”),
constituida entre o Estado, representado por sua NOC,652 e as OCs, ndo havendo
celebracdo de contratos representativos de outros regimes juridico-regulatérios,
tais como Contratos de Concessdo ou Contratos de Partilha de Produgao.”
(BNDES). Disponivel em:
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes pt/Galerias/Ar
guivos/empresa/pesquisa/chamadal/Relat_|-6de8.pdf. Acesso em: 23 dez. 2014.
10 Administragdo do Porto de Paranagua e Antonina. (2015).



http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/empresa/pesquisa/chamada1/Relat_I-6de8.pdf
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/empresa/pesquisa/chamada1/Relat_I-6de8.pdf
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tecnologias pode-se destacar o scanner de cargas, que funciona como um
raio-x nos contéineres agilizando o processo de seguranca das cargas.
Outra tecnologia importante utilizada por Paranagud € o site “Carga
Online”, que facilita o embarque de caminhdes e vagoes, evitando filas
na entrado do porto, entre outros aportes tecnoldgicos como a utilizagédo
de softwares.

O Terminal de Contéineres do Porto de Paranagua (TCP) foi
criado em 1998 quando venceu a licitacdo realizada pelo governo do
Parand. Segundo Terminal de Contéineres de Paranagud (TCP, 2015),
possui uma area de 302.800 m2, dois bercos para atracacdo, equipamentos
modernos como portéineres e transtéineres. O terminal é referéncia em
movimentacao de contéineres, principalmente pela dindmica operacional
apresentada. E o unico terminal do Sul do Brasil que possui ligagdo
ferroviaria direta, o que o destaca nacionalmente e o coloca a frente de
muitos terminais portuarios nacionais. Foram investidos no terminal cerca
de 365 milhdes de reais, um ndmero bastante alto, desembolsado pelo
setor privado. A estrutura do TCP conta com uma capacidade de
movimentar 1,5 milhdo de TEU’s por ano, e uma area de 320.000 m? para
armazenagem, além de oferecer trés bercos de atracacdo, somando uma
extensdo de 879 metros de comprimento.

Como um importante complexo movimentador de cargas de
importacdo e exportacdo, sendo referéncia na movimentagéo de cargas a
granel do pais, e por ser responsavel pelo recebimento de navios
provenientes de varios lugares do mundo, é necessario que o porto de
Paranagua tenha condi¢des apropriadas em questdo de calado e bacia de
evolucdo adequados para atender a demanda gerada pelo porto. Neste
sentido, o calado mé&ximo alcangado em Paranagua é de 13,30 e possui
uma bacia de evolugdo com calado que pode variar de 8,53 a 11,89
metros, com uma largura de 500 metros ao longo de todo o cais publico,
medida considerada boa em relacdo aos demais portos da regido sul.

Fora o cais comercial do Porto de Paranagud, ha
também mais trés pieres, que foram destacados
acima. “O pier de inflaméaveis, de uso publico, com
preferéncia de atracagdo aos navios da Transpetro,
constituido por dois bercos (interno e externo) com
190 metros de extensdo cada.” O pier de granéis
liquidos privativo da Cattalini, que conta também
com dois bercos (interno e externo) com extensdo
de 244 metros cada. E o pier arrendado & Fospar,
para granéis solidos minerais, com dois bercos de
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235metros cada. (PLANO MESTRE PORTO DE
PARANAGUA, 2013, p.32).

No terminal Maritimo Cattalini especializada em granel liquido
o0 calado é de 11,89 metros no berco externo e 7,01 metros no interno. Ja
no terminal de Inflamaveis possui no berco superior calado de 11,58
metros e no inferior 10,06. O terminal da Fospar, especializado em
fertilizantes, registra calado de 10,67 metros, segundo a Secretéria de
Infraestrutura e Logistica (2015).

Quadro 15 - Caracteristicas dos bergos do Cais Comercial do porto de Paranagua.

Berco Comprimento | Profundidade | Estado Destinacdo

201 174 11 REGULAR | GRANEIS
SOLIDOS

202/203 | 202 11 REGULAR | CARGA GERAL

204 163 11 BOM GRANEIS
SOLIDOS

205 154 11 BOM CONGELADOS

206/207 | 243 8,70 REGULAR | GRANEIS
SOLIDOS

208 152 8,70 REGULAR | CARGA GERAL

209 241 12,70 BOM GRANEIS
SOLIDOS

210/211 | 176 12,70 BOM GRANEIS
SOLIDOS

212 251 12,70 BOM GRANEIS
SOLIDOS

213 253 12,70 BOM GRANEIS
SOLIDOS

214 259 12,70 BOM GRANEIS
SOLIDOS

215 335 12,70 OTIMO CONTEINERES

216 205 12,70 OTIMO CONTEINERES

217 220 10,70 OTIMO VEICULOS

Fonte: Plano Mestre Porto de Paranagua. 2013.
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O Porto de Paranagua é o porto que mais movimenta graos no
Brasil, desta maneira possui uma grande infraestrutura para
movimentacdo dessas cargas, com um nudmero elevado de silos
espalhados entre os terminais. No porto € marcante a presenca de
empresas desse segmento, a maior parte delas possui terminal arrendados
e/ou privativos onde realizam suas operacdes é o caso do terminal da
Parand Operacfes Portuarias S.A. (PASA), Louis Dreyfus, Bunge,
Cargill, Contriguacu, Coama, Centrosul, Interalli e AGLT. O terminal de
uso publico é operado pela Administragdo Portuaria dos Portos de
Paranagua e Antonina (APPA). O quadro 16 apresenta a quantidade de
Silos, equipamento indispensével para a movimenta¢do do maior produto
movimentado por Paranagua, que sdo 0s granéis solidos, tais
equipamentos estdo distribuidos de acordo com seus operadores
juntamente com a capacidade de cada um.

Quadro 16 - Distribuicdo de Silos por operagdo no Porto de Paranagué — 2013.

Operacéo Silos Capacida | Situagdo
de (t)
APPA Silos Horizontais (4) | 60.000 t Uso Publico
Silo vertical (1) 100.000t | Uso Publico
PASA Silo Horizontal (1) 54.000t Arrendado

Silo Horizontal (1) 120.000t | Privativo
Louis | Silo Horizontal (1) 60.000t Arrendado

Dreyfus
Silo vertical | 48.000t Arrendado
Concreto (2)
Silo Vertical (1) 10.000t Arrendado
Bunge Silo Horizontal (1) 30.000t Arrendado

Silo Horizontal (1) 120.000t | Privativo
Silo Horizontal (1) 42.000t Privativo
Silo Horizontal (1) 20.500t Privativo

Silo Horizontal (1) 55.000t Privativo

Cargill Silo Horizontal (4) 115.000t | Arrendado
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Silo Horizontal (6) 150.000t | Arrendo/Priv
Cotriguagu ativo
Coama Silo Horizontal (2) 44.000t Arrendado

Silo Horizontal(1) 55.000t Arrendado

Silo Horizontal(1) 70.000t Privativo

Centrosul Silo Horizontal (1) 70.000t Arrendado
Interalli Silo Horizontal (1) 55.000t Arrendado
Silo Vertical (4) 20.000t Arrendado
Silo Vertical 20.000t Arrendado

Concreto (1)
15.000t Arrendado

Silo Vertical
Concreto (1)

AGLT Silos Horizontais (2) | 90.000t Privativo
Silo vertical 66.000t Privativo

Concreto (3)
Fonte: Plano Mestre do Porto de Paranagué (2013). Elaborado pela Autora.

A movimentacdo de granéis liquidos no porto dispde de um
nimero consideravel de tanques, destinados &s operagcdes de
combustiveis, produtos quimicos, alcool e 6leos vegetais. Ha ainda, 19
armazéns, operados por empresas como Administracdo Portudria dos
Portos de Paranagua e Antonina (APPA), Sadia, Marcon, Martini Meat,
Rocha Top e TCP. Dessa area total de armazéns, a APPA é a que possui
mais armazéns, totalizando dez, e a maior area, 203.900 m3, Em seguida,
a Sadia que em um Unico armazém arrendado abrange uma area
equivalente a 63.360 m3. O Terminal de Contéineres de Paranagua (TCP)
possui um armazém com 40.000 m3. A empresa Marcon detém uma area
de 39.556 m? distribuidos em 3 armazéns. Martini Meat com 37.500 m3,
distribuidos também em trés armazéns e a Rocha Top com 24.000m3 em
apenas 1 armazém. Fora as instalacGes ja citadas, o Porto de Paranagua
possui patios para carga geral, contéineres e veiculos. O porto ainda pode
contar com 10 pétios, totalizando uma é&rea de 549.325 m2 destinados
basicamente a armazenagem de carga geral e veiculos, sendo 8 deles
publicos operados pela APPA com uma area de 126.525 metros e 2 deles
arrendados, um operado pela Volks com 120.000m2 e outro pelo
Terminal de Contéineres do Porto de Paranaguad com 302.800m2.
Portanto entre os patios, a maior area é operada pelo Terminal de
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Contéineres do Porto de Paranagud, tendo em vista que a armazenagem
de contéineres carece de mais espago.'!

Um porto com tamanha representatividade em movimentacdo de
cargas necessita de uma boa infraestrutura, principalmente no que diz
respeito aos equipamentos de bordo e transbordo de cargas, que véo
influenciar no tempo de operagdo portuéria, ou seja, reflete agilidade de
carregar e descarregar 0s navios, e consequentemente no tempo em que
os navios ficam atracados. Esse € um ponto analisado e referéncia na
prosperidade de um porto diante dos demais. Segundo Plano Mestre Porto
de Paranagua (2013) todos os equipamentos utilizados no porto estdo
avaliados como regulares ou bons, portanto o plano ndo avalia
precariedade operacional em Paranagua. Entretanto, cabe destacar que
apesar do grande volume de cargas movimentados pelo porto de
Paranagua, ainda sim, nota-se a caréncia por algumas infraestruturas,
principalmente nos equipamentos.

O porto possui o total de 9 Carregadores de Granel, sendo que
destes, 5 pertencem a Administracéo dos Portos de Paranagua e Antonina
(APPA) operadora portuéria no local, distribuidos entre os bercos 212,
213 e 214. Os outros trés Carregadores de granel estdo sendo operados
pela Bunge nos bercos 201, 206/207. E o outro é operado pela Parana
Operacdes Portudrias S.A. (PASA) nos bercos 203/204. H& quatro
Guindastes MHC sendo operados pela Rocha Top nos bercos 209 e
210/211 e mais 2 sendo operados pelo Terminal de Contéineres de
Paranagua (TCP) nos bergos 215 e 216. O Porto ainda possui dois
Guindastes LHM -250, operados pela empresa Fortesolo e outro LHM -
320 pela Harbor, nos bergos 209 e 210/211. A operadora Fospar, terminal
de fertilizantes possui dois Guindastes utilizados no bergo 200. O
Corredor de Exportagéo ainda concentra dez Shiploaders*? e o Terminal
de Contéineres de Paranagua (TCP) possui o total de seis Portéineres, um
nimero bem elevado, diante do preco do equipamento e em relagdo aos
demais portos da regido Sul do Brasil.

2.1.1.3 Acessos ao Porto de Paranagua

O principal acesso aquaviario do porto de Paranagué é através do
canal da Galheta, proximo a llha do Mel.

A principal ligagdo rodoviéria ao porto de Paranagué ¢ a BR-277,
a qual tem seu inicio na prépria cidade de Paranagua e fim na divisa com

11 Plano Mestre Porto de Paranagua (2013).
12 Segundo APPA (2016).
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o Paraguai, em Foz do Iguacu. E uma rodovia que apresenta boas
condicdes em grande parte da via, possuindo trechos duplicados, e nos
trechos mais acentuados ela se torna triplicada, de acordo com Plano
Mestre Porto de Paranagua (2013).

O Porto esta localizado em um &rea urbana de Paranagua, desta

maneira existem dois acessos aos portdes portuarios, 0 acesso norte
conhecido também como rua Paranagua e acesso sul conhecido como
Avenida Ayrton Senna, ambos saem da BR-277, chamado de ponto
inicial, e conhecido como ponto critico, por se tratar de um cruzamento
em uma via muito movimentada que se direcionam para via portuaria,
segundo Plano Mestre (2013). O local onde € registrado o maior fluxo de
caminh@es é entre o portdo do patio de veiculos da Volkswagen e as
esteiras do Corredor de Exportacdo na via portuaria. Pensando no caos
gue pode se torna futuramente, frente as situacdes que j& estdo ocorrendo
atualmente, j& existe um projeto de revitalizacdo da Avenida Portuaria.
E importante destacar que a medida que a cidade vai crescendo e aumenta
0 nimero de veiculos de passeio, bem como o0 aumento da movimentagéo
portudria, gera maior circulacdo em direcdo a via portuaria, o que pode
levar a um caos em alguns anos, ja que hoje ja se percebe a necessidade
de melhorias, é o caso também dos portos de Sao Francisco do Sul e Itajai,
gue sdo portos mais antigos.

H& uma forte campanha nacional para que se diminua a
dependéncia do transporte rodoviario, tendo em vista, principalmente, o
aumento do fluxo de caminhdes nas estradas e também as més condicbes
em que estdo a grande maioria de nossas vias. De fato, existe esta urgéncia
para uma melhor utilizagdo dos modais de transporte no Brasil, incluindo
a diminuicdo do transporte rodoviario e a valorizacdo de transportes
maritimos, como a cabotagem, e a recuperacao e construgdo dos ramais
ferroviarios. Porém, mesmo diante dessas demandas, ha que se valorizar
0 transporte sobre rodas, ao passo que, a mercadoria pode ser entregue
diretamente no seu destino final, implicando também na necessidade de
se conservar as vias rodovidrias através de investimentos constantes.

O Porto de Paranagua apresenta trechos ferrovidrios em suas
dependéncias, que se interligam a varios terminais portuarios de
Paranagua. A linha ferroviéria pertence a concessionaria América Latina
Logisticas S.A. (ALL) e tem uma extensdo de 116 km, que vao de
Paranagua a Curitiba, capital do Parana.

A América Latina Logistica S.A. (ALL) foi criada em 1997, a
partir da concessao da Rede Ferroviaria Federal (RFFSA), que antes de
ser extinta prestou servicos durante 47 anos, atendendo 19 estados
brasileiros. A América Latina Logisticas S.A. (ALL) atua na malha da
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regido sul do pais, detendo quatro concessdes ferroviarias, e um total de
12,9 mil Km de malha ferroviaria, que passam por 283 municipios de 6
estados, como Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana, Sao Paulo,
Mato Grosso e Mato Grosso do Sul. Além de estar ligada diretamente
com 0s portos mais movimentados do Brasil, Santos, Paranagua, S&o
Francisco do Sul e Rio Grande. Esta divida em quatro corredores: 1 -
Corredor Mato Grosso — Porto de Santos, liga o estado do mato Grosso
maior exportador de gréos do Brasil até o grande porto de Santos em S&o
Paulo, por este corredor circulam além de grédos, aglcar e combustiveis.
2 - Corredor Mato Grosso do Sul — Santos, responsavel pelo transporte de
celulose, produtos siderurgicos e combustiveis para abastecer a refinaria
de Paulinia em S&o Paulo. 3 — Corredor Parana — Tronco Sul, transporta
grdos e aglcar dos estados do Parand, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul,
para a exportagdo através dos portos de Paranagua e S&o Francisco do Sul,
além de fazer o transporte de combustiveis para a refinaria de Getulio
Vargas em Araucdria, e movimentar Bobina de Papel, Madeira,
fertilizante destinados a construcado civil e 4 — Corredor Rio Grande do
Sul, que liga extremo sul do Rio Grande do Sul ao porto de Rio Grande,
neste corredor circulam grandes quantidades de soja destinadas a
exportacdo, segundo América Latina Logistica (2015).

A Ameérica Latina Logistica possui uma infraestrutura montada
no Porto de Paranagua, com equipamentos de pesagem, carregamento,
descarregamento e formacdo, apara atender os terminais listados no
quadro 17 a seguir:
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Quadro 17 - Terminais com acesso ferroviario dentro do Porto de Paranagud.
Terminal de granéis liquidos Cattalini | Terminal de granéis s6lidos de
origem agricola da Dreyfus

Terminal de granéis liquidos da | Terminal de granéis s6lidos de

Transpetro origem agricola da Interalli

Terminal de granéis solidos de | Terminal de granéis s6lidos de
fertilizantes da Fospar origem agricola da APPA (1)
Terminal de granéis liquidos da | Terminal de granéis solidos de
Unido Vopak origem agricola da APPA (II)

Terminal de granéis solidos de | Terminal de Contéineres da TCP
origem agricola da Bunge (1)
Terminal de granéis solidos de | Terminal de granéis solidos de

origem agricola Bunge (1) origem agricola Coamo
Terminal de granéis sOlidos de | Terminal de granéis solidos de
origem agricola da PASA origem agricola da Cargill

Terminal de granéis solidos de | Terminal de granéis s6lidos de
origem agricola da AGTL origem agricola da Cotriguagu
Terminal de granéis sdlidos de
origem agricola da Cotriguagu

Fonte: Plano Mestre do Porto de Paranagué (2013).

Em 2014 houve a fusdo entre a Rumo, pertencente ao grupo
Cosan que atua na exportacéo de agucar no porto de Santos e a América
Latina Logistica, aprovada em 2015 com o objetivo de incrementar e
revitalizar a malha ferroviaria nacional. A Companhia pretende investir
cerca de 2 bilhdes nas malhas ferroviarias do parané nos préximos cinco
anos, tal investimento desencadeard em um aumento de 60% no volume
transportado. Na verdade, a Rumo ALL pretende investir 2,8 bilhdes até
de o final 2016, resultando na primeira fase, e 4,6 bilhdes até 2019 na
segunda fase. Considerando que a malha sul da Rumo ALL esta bastante
sucateada, o plano prevé investimentos nos trés estados do Sul do Brasil
e também em Séo Paulo, porém o maior investimento sera nas ferrovias
paranaenses, cerca 90% dos recursos. Porém, os investimentos da
empresa apés 2016, irdo depender do governo federal através da
antecipacao da renovacao das concessdes a empresa, que irdo comecar a
vencer em 2026. A empresa também ird renovar sua frota de vagdes, e
espera aumentar entre 20 e 25% a produtividade malha ferroviaria,
através da aquisicdo de trés mil vagdes, todos eles com maior capacidade
de transportar cargas.

A Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina (APPA) e
a Rumo ALL em parceria comegaram as obras de recuperacgdo das linhas
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ferrovidrias e passagens de nivel na avenida portuaria em Paranagua, em
julho deste ano. A parceria também prevé a substituicdo das linhas,
sinalizacdo das passagens de nivel para veiculos, controle de vegetacdo
nos trilhos e gerenciamento de residuos solidos, tais obras pretendem
recuperar pontos relevantes para o porto de Paranagud, aliviando o trafego
de caminh®es na cidade, de acordo com APPA (2015).

Desta maneira, entende-se que o Porto de Paranagua é um porto

adaptado a movimentacdo de diversos segmentos de carga, apresentando
infraestruturas portudrias desenvolvidas para cada operacdo. Mas ha que
se atentar também as condicGes de certos equipamentos em determinados
terminais, que estdo ultrapassados, almejando modernizacdo, requisito
fundamental para acompanhar a demanda portuaria existente.
O Porto de Paranagua se destaca na movimentacdo de granéis sélidos,
demonstrando uma forte exportagdo, principalmente de produtos como a
soja e milho, exportados pelo Corredor de exportagdo. Além dos granéis
solidos, a movimentacdo de fertilizantes merece notoriedade, sendo o
Terminal da Fospar o maior movimentador do porto, e 0 mais produtivo
do Brasil em movimentagBes dessa natureza. O Porto de Paranagua
destaca-se também na movimentacdo de contéineres, e em 2013 estava
entre os trés maiores movimentadores do pais, ficando atras somente do
Porto de Santos e do Complexo Portuario de Itajai..

Ha que se destacar alguns pontos negativos apresentados pelo
sistema portuario de Paranagua, havendo necessidade de melhorias para
gue possa acompanhar a demanda existente. Nota-se a importancia de
inovar os equipamentos, como ja citado, que estdo defasados,
prejudicando o potencial das operagdes portudrias. Além dos
equipamentos, existem areas no porto que carecem de uma reforma na
infraestrutura, modernizagdo, além da inevitabilidade de se criar um
terminal voltado exclusivamente para passageiros.

Segundo o Plano Mestre Porto de Paranaguéa (2013) um problema
recorrente no Porto de Paranagua é sua relacio com o Orgéo Gestor de
Méo-de-obra (OGMO) que ainda é responsavel pela contratacdo dos
trabalhadores portudrios, o que deixou de ser praticado em varios outros
portos brasileiros. Estes deixam os terminais privados terem a liberdade
para contratacdo de mado-de-obra, podendo selecionar pessoas mais
especializadas para desenvolverem tais atividades. Desta forma, a
especializagdo dos trabalhadores portuérios de Paranagua também se
torna um ponto fraco na analise do mesmo, ao passo que faltam
profissionais habilitados para setor, o que reflete diretamente na
produtividade do porto, sendo um empecilho para a competicdo com
outros portos que investem neste quesito.
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Entende-se que o potencial do Porto de Paranagua é
inquestionavel, principalmente em vista das condi¢des naturais expostas,
porém existe a necessidade de se enquadrar na atual conjuntura portuaria,
onde a exigéncia por melhorias se torna constante e uma mola para a
competicdo entre os portos, através de melhorias de infraestrutura,
equipamentos modernos e estudos logistico, em busca de alta
produtividade.

2.2 RIO GRANDE DO SUL
2.2.1 Porto de Rio Grande

Um porto maritimo demasiadamente importante na regido Sul do
Brasil, é o Porto de Rio Grande, que possui destaque no mercado nacional
e internacional, através da sua movimentacdo de carga considerada alta,
devido principalmente ao desempenho de suas operacdes portuarias, com
a utilizacdo de equipamentos modernos que interferem diretamente no
processo de movimentacdo de cargas no porto.

Fiura 4 - Po_@ Novo de Rio Grande.

S el

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviario (2015).
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O porto de Rio Grande esta localizado a 32° de latitude Sul e 52°
de longitude Oeste, no extremo Sul do Brasil, na margem oeste do canal
Norte da Lagoa dos Patos, maior laguna do Brasil e 22 maior da América
Latina. Segundo Porto de Rio Grande (2015), Rio Grande possui ligagédo
com todas as regifes do Rio Grande do Sul, através de malhas
rodoferroviarias e da navegagdo Lagoa dos Patos — Mirim, com o
Uruguai, além de uma malha ferroviaria que liga-se a Rivera. Através do
modal rodoviario, ha ligagdo com a Argentina na fronteira entre
Uruguaiana- Pasos de Los Libres e Sdo Borja- Santo Tomé, e por
ferrovias que alcangam Uruguaiana-Pasos de Los Libres. Com o estado
vizinho, Santa Catarina, o Porto de Rio Grande se liga através da BR-116,
101 e 153, como também pelas ferrovias de Marcelino Ramos e Vacaria.
Proximo ao porto, distando apenas 10 quilémetros estd o Aeroporto
Regional da cidade de Rio Grande, constituindo um elo importante com
as atividades portuérias na regiéo.

Figura 5 — Localiza¢do do Porto de Rio Grande.
-
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Fonte: Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).

O Porto de Rio Grande esta entre os mais importantes do Brasil,
em movimentag&o de cargas, como também por possuir uma relagdo mais



115

intima com alguns paises do Mercosul. Desta maneira, é conhecido como
porto do Conesul, devido principalmente a sua localizacdo privilegiada,
porém ndo em relacdo ao Brasil, atuando de maneira representativa no
extremo Sul do pais. Sua produtividade é destaque, de modo que, este
porto esta entre os portos mais importantes do continente americano. A
alta produtividade lhe concede o segundo lugar em importancia no pais,
tal colocacdo é explicada a medida que, se observa as suas
movimentacdes e também a relagdo que mantém com mercado e comércio
internacional. Dentre suas qualidades, frente muitos outros portos, esta
seu calado de 40 pés e a presenca de multimodalidade ligando as regifes
gue apresentam maior produtividade ao porto.

2.2.1.1 Historico e Evolugdo do Porto de Rio Grande

As primeiras atividades relacionadas & construgdo de um porto
na cidade de Rio Grande, que na época ainda chamada de Rio Grande de
S&o Pedro, datam 0 ano de 1737, quando acontece a primeira transposi¢do
da Barra do Rio Grande, através da iniciativa de Brigadeiro José da Silva
Paes. Segundo Porto de Rio Grande (2015), mais de um século depois, no
ano de 1846 ocorreram as primeiras iniciativas para promover progressos
no porto, tais como melhorias na seguranca de navegagdo, através da
criacdo de uma Inspetoria da Praticagem da Barra. Tal iniciativa foi
relevante a medida que reduziu demasiadamente os acidentes. No ano
seguinte, j& se registrava a atracacdo de 668 embarcagdes em Rio Grande
e um aumento na movimentagdo de cargas. O acréscimo nas
movimentacBes resultou na construcdo de um pequeno porto, na area
onde se localiza atualmente o Porto Velho, onde atracavam embarcagdes
a vela. “O inicio da construgao do Porto Velho do Rio Grande ocorreu no
ano de 1869, sendo que sua inauguracdo foi realizada em 11 de outubro
de 1872, (PLANO MESTRE PORTO DE RIO GRANDE, 2013).

Neste pequeno porto que se efetivava, de inicio ja era
preocupante a precariedade que a singela estrutura apresentava, entre elas
a baixa profundidade, que dificultava a atracacdo de muitas embarcacdes,
pois dificilmente ultrapassavam 3,6 metros, além da forte agitagdo das
aguas no local, causa de muitos acidentes. A precariedade que se
apresentava no pequeno porto influenciava nas demais atividades da
cidade refletindo no comércio e no préprio desenvolvimento da regido
gue se tornava comprometido, devido as méas condi¢Bes portudrias, de
acordo com Porto de Rio Grande (2015).

Para tentar solucionar os problemas apresentados pela pequena
estrutura do porto de Rio Grande, foram contratados alguns técnicos para
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elaborarem algumas soluc@es possiveis. Porém, somente em 1875 que o
governo imperial contrata Sir John Hawksham, que apresenta como
alternativa a construcdo de quebra mares em cada lado da embocadura,
que ligaria o litoral em dire¢cdo ao oceano em uma estrutura de 3.220
metros cada um. Em 1906, Elmer Lawrence Corthell, engenheiro
contratado pelo governo brasileiro, executou as obras de fixagdo da Barra
de Rio Grande, aprofundando o canal para 10 metros, além de construir
dois molhes convergentes e a construgcdo de um novo porto na cidade,
conhecido atualmente como Porto Novo. Sobre a intengdo do engenheiro
Corthell, a passagem a abaixo descreve algumas obras que o engenheiro
prop6s ao governo do Brasil em 1905.

Essa era mais ou menos a situacdo, quando o
engenheiro  americano  Lawrence  Corthell,
conhecido por suas obras no Mississipi, propds em
1905 ao governo brasileiro fazer do Rio Grande um
grande porto comercial, com equipamentos
modernos, acesso fécil, capaz de ancorar 0s
maiores transatlanticos, e tudo isso no prazo de
cinco anos. A oferta foi aceita, um contrato foi
assinado, e Corthell encontrou facilmente capitais
e engenheiros franceses para ajuda-lo. A
Compagnie du Port de Rio Grande comegou 0s
trabalhos da concessdo em 1907. (CARVALHO,
2015, ndo paginado).

De acordo com Porto de Rio Grande (2015) houve a criacdo
primeiramente da Companhia “Porto of Rio Grande do Sul”, instituida
por Corthell, a Companhia tinha sede nos Estados Unidos, mas
precisamente em Portland, estd seria responsavel pela construcdo e
exploracdo do porto por um periodo de 70 anos. O engenheiro encontra
dificuldades em captar recursos com os americanos, organizando em Paris
a “Compagnie Frangaise du Port de Rio Grande do Sul”, através da
transferéncia do decreto n° 7.021 em 1908, com apoio do capital europeu,
foram enfim iniciadas as obras no porto.

Carvalho (2015) relata, “As obras do porto do Rio Grande estdo
aceleradas. Passando ali, em dezembro de 1909, encontrei inUmeros
engenheiros franceses, muito interessados na grande obra de engenharia
civil na qual eles trabalhavam, e que poderia constar entre as mais
importantes do género.” Diante disso, as opera¢fes nos portos do Rio
Grande do Sul podem ser verificadas no quadro 18.
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Quadro 18 - Quantidade de cargas transportadas pelos Portos do Rio Grande do
Sul 1905 -1909. (t)

PORTOS 1905 1906 1907 1908 1909

Rio Grande 315 (1) 378 (1) 400 (t) 431 (1) 440 (1)
Porto Alegre 128 (t) 180 (t) 196 (t) 197 (t) 246 (1)
Pelotas 92 (t) 81 (1) 107 (t) 121 (1) 184 (t)

Fonte: Carvalho (2015).

Dos navios que adentravam em Rio Grande, em 1908, segundo
Carvalho (2015), um quinto tinha bandeira estrangeira, dentre elas,
alemaes, inglesas, argentinas e norueguesas. No ano de 1908, o Porto de
Rio Grande recebeu 520 navios, destes, 202 foram navios de bandeiras
estrangeiras, enquanto que 318 navios brasileiros. No porto de Porto
Alegre, teve a predominancia de navios com a bandeira brasileira, 712
dos 751 que atracaram no cais. J& o porto de Pelotas, registrou a atracacéo
de 212 navios, e destes 183 eram de bandeira brasileira e o restante
estrangeira.

A entrada do canal de acesso ao porto é protegida por molhes. A
construcdo dos molhes da Barra do Rio Grande data de meados de 1909
a 1915, e possibilitam o trafego seguro de embarcagdes, mantendo fixa a
barra do canal, protegendo da agéo das ondas e do assoreamento natural
da entrada do canal. (PLANO MESTRE PORTO DE RIO GRANDE,
2013, p. 46).

No dia 15 de novembro de 1915 foi inaugurado o primeiro trecho
de cais do Porto Novo, com 500 metros destinados a operagdo. Com o
advento da Primeira Guerra Mundial, a Companhia francesa tem
dificuldades financeiras e ndo consegue realizar 0s investimentos
necessarios para manter o porto. Em 1919, a unido, entdo, encampa e
transfere as obras para o estado do Rio Grande do Sul. Em 1934, o
contrato é renovado com o estado por mais 60 anos, além de estarem
incumbidos de fazer a manutencdo das hidrovias do estado. No ano de
1951, o estado cria através da lei 1.561 o Departamento Estadual de
Portos, Rios e Canais (DEPRC), o qual une os servigos concedidos entre
eles e o Porto de Rio Grande e outros referente ao estado, na area
hidroviaria.

O Porto do Rio Grande, na condicéo de Gnico porto
maritimo do Estado, foi definido como polo
principal do Corredor de Exportagdo do extremo
Sul, passando a ser, em consequéncia, objeto de um
plano especial de reaparelhamento. Em 1970, com
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a dragagem do canal de acesso para navios de até
40 pés e calado e com a incorporagdo da area de
expansdo  (Superporto), abriram-se  amplas
perspectivas de crescimento e desenvolvimento do
Porto do Rio Grande. (PLANO MESTRE PORTO
DE RIO GRANDE, 2013, p. 44).

Concomitante as obras de melhorias no porto de Rio Grande, as
movimenta¢des de mercadorias sempre foram desde o inicio bastante
diversificadas, diferentemente do que ocorreu na grande maioria dos
portos da regido Sul do pais, que foram marcados por fases de
movimentacdo com a presenca marcante de uma mercadoria, como por
exemplo o Porto de Paranagud, que apresenta na sua historia portuaria
uma sequéncia de movimentacao, primeiramente a erva-mate, em seguida
madeira, café e assim por diante.

Segundo Neves (1980) o Porto de Rio Grande comercializou com
quase que todos os estados brasileiros, com excec¢do de Minas Gerais €
Goias. Entre as principais localidades estavam Salvador, Recife, Rio de
janeiro, Santos e Sdo Francisco do Sul. Entre os produtos que eram
escoados para outros estados do Brasil através de Rio Grande estavam
principalmente o Charque, além de outras mercadorias derivadas da
pecuaria, bem como a cebola. Ao tratar do comércio internacional, o autor
comenta que entre os anos 1890-1914 o porto comercializa com Uruguai,
Argentina, Estados Unidos, Inglaterra, Alemanha, Bélgica, Franca e
Portugal. A Alemanha até a Primeira Guerra Mundial se destacou em
participacdo das exportagbes do porto, sendo um dos maiores
compradores de couro. Apesar do decréscimo da participacdo da
Alemanha no quadro das exportacBes ap6s a Primeira Guerra Mundial,
outros paises aparecem como paises compradores dos produtos escoados
pelo Porto de Rio Grande, como a Suécia em 1915, a Espanha em 19186,
entre outros. Dentre o0s produtos exportados por Rio Grande
predominavam o Couro, sebo, 1a e apés a Primeira Guerra Mundial
através da instalagdo das industrias frigorificas, a carne congelada passa
a ser destaque nas exportacdes. No periodo entre 1890 a 1930, grande
parte das exportacdes realizadas pelo Porto de Rio Grande eram derivadas
da pecuaria.

Ja a respeito das mercadorias importadas pelo porto neste
periodo, Neves (1980) salienta que o acUcar, sal, café, cacau e algumas
manufaturas eram provenientes dos estados brasileiros, ja oriundos dos
portos internacionais se destacavam o trigo, carvdo, cimento, derivados
do petrdleo, maquinas, manufaturas e também o sal.
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Tratando de um periodo mais recente, a década de 90 foi marcada
por alguns acontecimentos consideraveis que modificaram as relagdes e
muitas estruturas nos portos nacionais. Um desses acontecimentos foi a
instituicdo da Lei 8.630 de 1993, conhecida como Lei de Modernizagéo
dos Portos, a qual foi decisiva e marcante para 0 setor, a0 passo que
introduziu empresas privadas dentro das dependéncias portuarias,
realizando operagdes em terminais privados ou concedidos. Depois da lei,
todas as operagdes portudrias de Rio Grande sao realizadas por operados
privados, refletindo a infraestrutura dotada de equipamentos modernos e
alta movimentacgéo de cargas.

Ao comentar sobre as mudancas organizacionais que ocorreram
no setor portudrio apos a passagem do modelo de administragdo publica
para a privada, Vieira (2007) da o exemplo do ocorrido em Rio Grande:

A dimensdo estratégica se refere a transformacédo
organizacional que ocorre quando da passagem do
modelo de administragdo publica para o de
administracdo privada. A categoria juridico-
administrativa, que segue a metodologia do
processo de privatizacdo, pode fundamentar-se em
parceria. Essa categoria de gestdo operacional de
patrimonio publico ocorreu no Porto de Rio Grande
(RS). A privatizacdo se da muitas vezes, na
operacionalizacdo produtiva e na concessdo de
servicos com participacdo direta ou indireta do
poder publico, sob a forma de ativos financeiros ou
de controle por agéncias reguladoras. (VIEIRA,
20007, p.72).

Estas concessfes ao setor privado podem acarretar em diversas
vantagens para ambas as partes. O estado além de receber um
determinado valor por meio de licitacdo, recebe também uma quantia, que
esta relacionada com as instalacdes dos terminais em areas publicas. A
empresa que ganha a licitagdo, além de ter a vantagem de explorar a &rea
pode usufruir de uma area portuaria aumentando decisivamente influéncia
no mercado global de movimentagdo de mercadorias.

No caso do Porto do Rio Grande, a parceria se
materializou por meio de um sistema de
arrendamento, ou seja, além do valor de
transferéncia obtido por licitagdo publica, o estado
(RS) continua recebendo uma parte da renda dos
terminais em razdo do uso de instalagdes e
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dependéncias  fisicas identificadas  como
patriménio publico. Contudo, de acordo com a
nova caracterizacdo operacional dos terminais e
dos investimentos a serem feitos pela iniciativa
privada, 0 reordenamento do territorio portuario
passou a receber maior influencia de poder por
parte dos investidores. A estratégia operacional
portudria, de acordo com a Lei 8.630/1993, permite
ndo s6 a globalizagdo das atividades portuarias -
lugar global — como insere as atividades portuarias
na cadeia produtiva. O porto torna-se um produto a
ser vendido, uma prestacdo de servico com
eficiéncia, velocidade e produtividade em custos.
No modelo publico o porto tinha uma posicéo
passiva em relagdo ao uso de suas instalagfes. Os
USUarios procuravam o porto para seus embarques
e 0s servigos eram disponibilizados a partir de
tarifas fixas, inflexiveis, seguindo critérios alheios
a competicdo. Na verdade, o modelo publico se
engessou e se esgotou diante das possibilidades
estratégicas globais que se abriam as atividades
portuarias. (VIEIRA, 2007, p.72).

Em 1996, através da Lei 10.722 o Porto de Rio Grande é
desmembrado do Departamento Estadual dos Portos, Rios e Canais
(DEPRC) e cria-se a Autarquia Superintendéncia do Porto de Rio Grande
(SUPRG), responsavel por administrar o porto na qualidade de executor
da Delegacdo da Unido ao estado do Rio Grande do Sul, o que ocorre
atualmente no porto de Rio Grande. Um ano depois, com o convénio
001/97-Portos/97 delega-se ao estado a administracdo de Rio Grande,
Pelotas, Porto Alegre e Cachoeira do Sul por 50 anos, segundo Porto de
Rio Grande (2015).

2.2.1.2 Infraestrutura Portuaria do Porto de Rio Grande

A infraestrutura portuaria € um requisito de primazia para a
andlise de um porto, a unido de uma boa infraestrutura com modernos
terminais e equipamentos, além de uma administragdo eficiente pode
gerar mérito nacional e internacional. Desta maneira, 0 Porto de Rio
Grande é considerado por muitos estudiosos um exemplo dentro do setor
portudrio nacional, onde ha grandes investimentos que resultam em
qualidade da infraestrutura portuéria, o destacando nacionalmente.
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O Porto de Rio Grande apresenta quatro bacias de evolugéo: na frente do
Porto Velho, em frente ao Porto Novo e duas no Superporto, uma entre
os Terminais da COPESUL e da YARA Fertilizantes, e a segunda entre
0s Terminais da BUNGE ALIMENTOS e TECON. Atualmente com o
crescimento do tamanho dos navios hd uma preocupagdo com s largura
apresentada pelas bacias de evolucdo, principalmente na bacia em frente
ao Tecon Rio Grande, que ja opera em risco, ou seja, ha necessidade de
ampliacdo da bacia de evolugdo, segundo Plano Mestre Porto de Rio
Grande (2013).

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
ANTAQ (2015) o Porto de Rio Grande compreende trés &reas distintas,
sdo elas: Porto Novo, Porto Velho e Superporto, além de uma estrutura
de expansdo localizada na margem esquerda do canal onde se localiza o
porto, chamada de Sao José do Norte, como pode ser verificado na figura.

Figura 6 — Localizagdo das areas portuérias no Porto de Rio Grande.
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Fonte: Superintendéncia do Porto de nde — SUPRG (2015).



122

O Porto velho, foi a drea onde atracaram 0s primeiros navios em
Rio Grande, atualmente ndo concentra grandes movimentagdes de cargas,
recebendo apenas navios pesqueiros, de pesquisas e da Marinha do Brasil,
além de constituir um espaco destinado para atividades turisticas,
destacando o terminal de passageiros.

Figura7: Localizagdo das estruturas na area do Porto Velho.
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Fonte: Plano de Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ do Porto de Rio Grande.

Ja o Porto Novo que foi inaugurado em 1915, é atualmente um
cais comercial, com comprimento total de 1.950 metros e um calado de
10 metros, onde hd a movimentac&o de diversas cargas, como contéineres,
congelados, celulose, madeira, carga geral, veiculos, entre outras cargas.
Em 2013 passou por obras que tinham como funcéo o alargamento do cais
que era de 450 metros, passando para 1.125 metros. Os equipamentos
utilizados nesta area portuaria sédo trés guindastes sobre rodas (MHC), da
marca Liebherr e cinco grabs automaticos com funcéo de descarregar os
navios, estes pertencentes a operadora Serra Morena. J& a Sagres
Agenciamentos Maritimos possui trés guindastes de 12 toneladas, dois de
6,5 toneladas e um MHC com capacidade para 100 toneladas, segundo
Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).
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Figura8: Localizaco das estruturas na érea do Porto Novo.
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Fonte: Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Rio Grande- PDZ
(2008).
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Figura9: Figura: Localizac8o das estruturas na érea do Superporto.
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Fonte: Plano de Desenvolvimento e Zoneameto do Porto de Rio Grande- PDZ
(2008).

O Superporto é area do Porto de Rio Grande onde esta localizado
0 maior nimero de terminais, ocupando uma area total de cais de 1.552
metros de comprimento. Os terminais localizados nesta area sdo:
Terminal da Brasken, Petrobras, Adubos Yara, Bunge Alimentos,
Terminal Bianchini, Terminal Tergrasa, Termasa, Terminal Tecon Rio
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Grande, Terminal Leal Santos Alimentos, Terminal Copesul e Terminal
da Marinha. Quanto as caracteristicas fisicas do cais acostavel de cada
terminal localizado no Superporto, o quadro 19 menciona o comprimento
e calado de cada um.

Quadro 19 — Cais acostavel Superporto.

TERMINAL COMPRIMENTO PROFUNDIDADE
(m) (metros)
Terminal Copesul 70 10,06
Terminal Petrobras 318 10,06
Terminal Adubos 360 12
Trevo — Yara Brasil
Bunge Alimentos 412 12
Terminal Bianchini 330 12
Terminal Tergrasa Cais de navios — 450 | 12,80
Cais de barcaca— 630 | 5,18
Terminal Termasa 200 12,80
Dolfins de Transbordo 180 12
Terminal Tecon Rio 600 12
Grande
Terminal Leal Santos 700 7,93
Alimentos
Terminal da Marinha 300 9,15

Fonte: Porto de Rio Grande (2015).

O comprimento do cais acostavel vai impactar diretamente no
volume da movimentacdo portuéria de um determinado terminal, a
medida que, quanto maior for a metragem do cais, maior serd a
capacidade de receber navios simultaneamente. Tal fato podera também
influenciar na diaria de permanéncia de um navio no porto, evitando
longas esperas para atracagdo. Na estrutura do Superporto, 0 terminal
portudrio que apresenta 0 maior comprimento, como verificado no quadro
acima é o terminal Leal Santos Alimentos com 700 metros de
comprimento.

A escolha de localizagdo de uma empresa em determinadas areas
pode ser efetuada diante de multiplos fatores, dentre eles, a proximidade
com o centro produtivo, ou proximidade com o maior centro consumidor,
bem como as vantagens oferecidas por determinados locais, como
incentivos fiscais, doacdo de terrenos por parte do setor pablico, com
intuito de valorizar economicamente uma regido. O porto de Rio Grande
tornou-se, dentro do setor portudrio, um local almejado por muitas
empresas, dentre os motivos estd a proximidade com paises como o
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Uruguai e Argentina, além disso hd uma preferencia por areas que
concentram  determinadas  infraestruturas, como opg¢do de
multimodalidade de transportes, que é o caso de Rio Grande.

A Brasken, pertencente ao polo petroquimico de Triunfo, é uma
empresa brasileira que nasceu em 2002 a partir da juncdo de um grupo de
empresas, como Copene, OPP, Trikem, Nitrocarbono, Proppet e
Poliolden. Esté presente no ramo quimico e petroquimico, sendo lider nas
Américas na producdo de Resinas Termoplasticas e é maior produtora
mundial de biopolimeros, atuando em 70 paises. Segundo Brasken (2015)
em 2006 comecou a operar na Europa e em 2007 juntamente com a
Petrobras e o Grupo Ultra adquiriu o Grupo Ipiranga. No Porto de Rio
Grande detém uma area de 3.440 m2, mais 8.300 m? referente a ocupagéo
junto a base de provimento da Petrobras. O terminal portuario em que
opera em Rio Grande possui um calado de 12 metros e a operacdo de
praticagem no local é feita durante todo o dia, até mesmo no periodo
noturno.

A empresa Norueguesa Yara Brasil opera no ramo de quimica de
nitrogénio, seus produtos sdo destinados ao desenvolvimento da
agricultura, indistria entre outros. A Yara Brasil foi fundada em 1905 na
Noruega e atualmente é representada por seus produtos que estdo
presentes em mais de 150 paises. No Brasil, a empresa possui sede em
Porto Alegre e escritorio em S&o Paulo, além de trés fabricas, 32 unidades
misturadoras e um centro de distribui¢do, segundo Revista Voto (2014).
Segundo Yara Brasil (2015) a atuagdo da empresa no Rio Grande do Sul,
comecou em 2000, através da aquisicdo da Adubos Trevo. Em 2013
adquiriu a Bunge Fertilizantes e passou entdo a operar também além do
porto de Rio Grande e Porto Alegre, na cidade de Cruz Alta. De acordo
com a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ (2012) o
terminal em Rio Grande é especialista na movimentacdo de matérias
primas para fabricacdo de fertilizantes e outros produtos quimicos, com
uma capacidade de 250 mil toneladas de fertilizantes, mais cinco tanques
com capacidade de 60 mil toneladas de produtos quimicos.

Outro terminal com movimentagdes significativas dentro da area
portuéria de Rio Grande é o da Bunge Alimentos, empresa que esta
presente em 40 paises, concentrando mais de 35.000 empregados nos
diferentes setores. No pais é destaque entre as empresas de agronegocio e
alimentos, sendo lider nacional em processamento de soja e trigo, na
fabricacdo de produtos alimenticios e servicos portudrios, através de mais
de 120 unidades espalhadas pelo Brasil. Pertence a Holding Bunge
Limited, fundada em 1818 e com sede em Nova York. Na &rea portuaria
atua nos estados do Parana (Porto de Paranagud), Rio Grande do Sul
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(Porto de Rio Grande), Santa Catarina (Porto de S&o Francisco do Sul),
Pard (TERFRON), Sdo Paulo-Guaruja (TGG e TERMAG) segundo
Bunge Alimentos (2015). No Porto de Rio Grande o terminal abrange
uma area de 42.000 m?, distribuidos em dois armazéns com capacidade
de armazenar 157.000 toneladas, além disso, o terminal possui 42.000
tomadas, segundo Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).

Cabe destacar que a Bunge Internacional adquiriu em 1997 a
Ceval, que era controlada pelo grupo Hering e tinha um faturamento
mensal 2,7 milhdes. A ceval chegou a ser a quinta maior esmagadora de
soja do mundo e lider no mercado brasileiro de 6leos vegetais e desde
1992 crescia cerca de 20% ao ano, de acordo com a revista Exame (1997).
Ao falar da situagdo de muitas empresas nacionais, Expressdo (1997)
comenta que, empresas sem capital necessario e tecnologias para atender
as demandas do mercado mundial se veem na obrigag&o de encarar uma
venda ou forcadas a fazerem aquisicGes com outras empresas do setor em
gue atuam, como meio de sobrevivéncia. Este cenario demonstra a
realidade de empresas que no Brasil eram importantes lideres de mercado,
deixaram de ser patriménio de empresarios locais para constituirem partes
integrantes de superestruturas mundiais, é o caso da Perdigdo, da Isabela,
Kohlbach, Ceval na regido Sul, além de outras nacionais como a Metaleve
a Cofap.

Muitas familias que por décadas estdo dominaréo
regides inteiras, tanto economicamente como
politicamente, estdo entregando as empresas por
uma mala de ddlares porque as ofertas realmente
s80 muito boas, ou porque ha pela frente uma
infinidade de obstaculos intransponiveis para o
atual estagio do capitalismo regional: faltam
capital, tecnologia, escala de producédo e gente em
condicOes suficientes para cacifar esta abstracéo
chamada mercado global. (EXPRESSAO, 1997, p.
21).

A Ceval, uma das maiores empresas catarinenses, fundada em
1972, criada e controlada pela familia Hering na cidade de Gaspar, foi
uma das maiores processadoras de soja da América Latina e a maior
empresa de alimentos da regido Sul. Pressionada também pela demanda
global, em 1997 a Ceval foi vendida para o grupo Bunge Internacional,
como ja mencionado acima. Em entrevista para Expressdo (1997) Ivo
Hering, na época diretor e presidente do grupo, comenta que pelo fato da
Ceval atuar em um setor em que ha uma grande concentragdo industrial e
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forte participacdo de empresas multinacionais, para que a empresa se
mantivesse no mercado, de forma competitiva, haveria que ter novos
investimentos, estes estavam fora da capacidade do grupo Hering na
época.

Desta maneira, percebe-se que a venda da empresa foi feita em
um momento em que a Ceval ainda era grande empresa do ramo
alimenticio. Em 1997, ela possuia fabricas em 14 estados do Brasil, e fora
do pais detinha de quatro fabricas na Argentina, uma na india e outra na
Bolivia. O grupo Bunge, que adquiriu a Ceval, j4 atuava neste ramo por
meio da empresa Santista Alimentos, comprou a Market-share, as marcas
de 6leo Milleto, Soya e Ville, a Seara no ramo dos congelados, e no ramo
de margarinas as marcas All Day, Milleto, Bonna, Ville e Soya cremosa,
portanto, apresentando forte participacéo neste setor de mercado, segundo
Expressdo (1997, p. 52).

A Ceval, assim como outras inddstrias do setor,
como a Perdigéo, ja vinha a tempos sendo sondada
por grupos como Cargill, Tyson Foods, Adm e
Bunge Internacional, que s&o, na verdade, os global
players desse negécio, que, por ter margens
reduzidas, exige escada vez  maiores.
(EXPRESSAO, 1997, p.52).

No ano em que a Ceval foi adquirida pela Bunge Internacional
outras empresas brasileiras também ja tinham passado por este processo
(s6 no ano 1996 foram realizadas 38 transacdes nas &reas de alimentos,
fumos e bebidas). A revista Expressdo (1997) ha dezoito anos atras ja
comentava que o setor de alimentos era 0 que mais apresentava aquisi¢es
e fusGes na economia, devido principalmente a incapacidade de empresas
menores ndo conseguirem sobreviver a concorréncia das cooperativas,
tais como, Perdigdo que na época faturava quase 1 bilhdo e a Sadia 3
bilhdes, enquanto as outras do mesmo setor, porém menores, faturavam
abaixo de 500 milhdes.

Presente também no porto de Rio Grande, a Biachini foi fundada
em 1960 em Bento Gongalves e atualmente atua no beneficiamento de
produtos até o produtor rural. Em 1989 transfere uma de suas fabricas de
Canoas para Rio Grande, com o intuito de servir como um complexo
industrial-armazenador e estd presente no Porto de Rio Grande desde
1992, Bianchini (2015). Atualmente as suas instala¢es em Rio Grande
abrangem uma area de 77.000 m? divididos em quatro armazéns com
capacidade de 1 milh&o de toneladas.
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O Tecon Rio Grande é o terminal da area portuaria de Rio
Grande, responsavel pela maior parte de movimentagdes de contéineres.
Pertence a empresa Wilson Sons Terminais, que iniciou sua operagao no
Brasil em 1837, na cidade de Salvador e atualmente é uma das maiores
operadoras portuarias do Brasil, apresentando 16 filiais, dois terminais de
contéineres, estaleiros e instalacdes fisicas em diferentes localidades no
pais. A Wilson Sons passa a administrar o Tecon Rio Grande em 1997,
guando vence o processo de licitacdo que lhe da direito a 25 anos de
concessao, que podem ser renovaveis pelo mesmo periodo. Em Rio
Grande, a Wilson Sons ja investiu cerca de 250 milhdes de reais,
investimentos estes, em equipamentos modernos, modernizacdo das
operagdes e tecnologia, além de promover uma estrutura competitiva. O
terminal conta com a colaboracdo de cerca de 900 funcionarios, além de
ser 0 maior contratador de mdo de obra avulsa do porto. Sua
movimentacdo é de tamanha importdncia, que 98% das cargas
conteinerizadas do Porto de Rio Grande sdo movimentadas pelo terminal,
(Tecon, 2015). De acordo com o Plano Mestre do Porto de Rio Grande
(2013) o terminal possui um armazém com area total de 17.000 m3, além
de um patio externo com 735.000 m2. De area pavimentada sdo 390.000
m? e uma capacidade estatica de 39.000 mil TEU’s. Para a movimentagdo
de cargas sdo utilizados seis Portéineres e trés Guindastes MHC com
capacidade para 100 toneladas.

Figura 10 — Tecon Rio Grande.
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Fonte: Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).
O terminal da Petrobréas é operado pela Transpetro que é a maior
empresa de logistica do Brasil no ramo de transportes de granéis liquidos
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de combustiveis. A Transpetro tem um programa de modernizacdo e
expansdo de frota dos navios chamado de Promef. Em fevereiro de 2015
lancou ao mar seu 15° navio, com 228 metros de comprimento e uma
capacidade de transportar 90,2 milhdes de litros, o navio é do tipo
Panamax, destinado ao transporte de petrdleo e derivados. Dos 15 navios
do programa Promef , 8 deles ja encontram-se em operagéo. O Programa
de Modernizagdo e expansdo da Frota (PROMEF) que integra também o
PAC do governo federal tem como objetivo a construcdo de navios no
Brasil, ao todo 49 navios, o programa sera divido em duas fases, a
primeira prevé a construcao de 23 navios, sendo 10 Suexmax, 5 Aframax,
guatro Panamax e quatro navios de produtos. Na segunda fase sera
construido o restante, ou seja, 26 navios, sendo 8 navios de produto, oito
gaseiros e trés navios de transporte bunker. No periodo entre 2014 e 2018,
a Transpetro prevé o investimento de cerca 5,05 bilhes de ddlares,
mantendo como prioridade o Promef, a manutencéo da infraestrutura de
dutos e terminais e nos demais setores que forem estratégicos, de acordo
com Transpetro (2015),

O terminal da Petrobrds em Rio Grande realiza opera¢Ges com
Petroleo, Tolueno e Xileno, além de transbordo de GLP e abastecimento
de navios Bunker. Além de atuar no porto de Rio Grande, a Petrobras
possui mais 47 terminais, espalhados pelos estados brasileiros.

A companhia Petroquimica do Sul (COPESUL) nasceu em 1982,
e uma década depois tornou-se privada, em 1992. Atualmente opera a
central de matérias-primas do Complexo Petroquimico de Triunfo, Rio
Grande do Sul, sendo o terceiro complexo petroquimico instalado na
década de 80 no Brasil. Atua no ramo de transformacdo de produtos
recebidos em petroquimicos, chamados também de intermediarios, que
sd0 as matérias-primas que serdo utilizadas pelas inddstrias de
transformacéo, tais como plasticos, borrachas entre outros.

No Porto de Rio Grande, o Terminal da Copesul, segundo
Sindicato dos Terminais Maritimos de Rio Grande — Sintermar (2015)
ocupa uma area de aproximadamente 34.400 m2, operando em atividades
como armazenagem e movimentacdo de produtos petroquimicos. O
terminal tem capacidade para armazenar até 40.000 m3, distribuidos em
10 tanques, além de armazenar 2.600 m? de gés liquefeito.

Os terminais Tergrasa e Termasa formam no Porto de Rio Grande
um complexo, chamado de Tergrasa-Termasa-CPTT. A historia se
iniciou com a construcdo do Terminal Luiz Fogliatto (Termasa), segundo
Termasa (2015), em 1969 através da Cooperativa Regional Titricola

18 Companhia Petroquimica do Sul — Copesul (2015).
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Serrana Ltda (Cotrijui), por meios de capitais nacionais. A ideia da
criacdo da empresa surgiu da iniciativa de 19 cooperativas em 1993.
Através do Programa de Privatizacdo dos Portos do Governo Federal, em
1997 o Termasa uniu-se a CCGL para entdo criar o Terminal Graneleiro
S/A Tergrasa, onde anteriormente operava o Terminal de Trigo e Soja —
TTS que pertencia a Petrobras. Através da iniciativa, criou-se o complexo
Termasa-Tergrasa-CPTT.

O Terminal de Trigo e Soja (Tergrasa) localizado no Porto de Rio
Grande € o maior em operac¢des de granéis agricolas da América Latina,
apresentando um pier de navios de 412,5 metros de comprimento e um
calado de 40 pés, sendo possivel a atracacdo simultanea de dois navios.
Sua infraestrutura compreende dois armazéns com uma area total de
37.000 m2 e uma capacidade de armazenamento de 152.000 toneladas. O
Terminal Tergrasa tem capacidade para receber por hora 1.500 toneladas
através do modal rodoviario, 750 toneladas por ferrovias e 1.500
toneladas através das hidrovias, além de ter uma capacidade estatica de
130.000 toneladas, através de um silo vertical. O terminal apresenta uma
vantagem em relagéo aos demais terminais portuarios de Rio Grande, pois
conta com a existéncia de um cais coberto, evitando prejuizos nas
movimentacdes, quando as condic8es climaticas ndo forem favoraveis, de
acordo Sintermar (2015). O mesmo néo é observado em Paranagud, o qual
as operagdes de granel sélido ficam restritas nos periodos de muita chuva,
sendo uma desvantagem em relagdo ao porto de Rio Grande e
influenciando na competigao entre 0s mesmos.

O Terminal Tergrasa apresenta um pier de navios com 350
metros e capacidade estatica de 220.000 toneladas de granel sélido,
distribuidas em oito armazéns horizontais, mais dois tanques com
capacidade de 10.000 toneladas de granéis liquidos. Portanto embora o
pier deste terminal seja menor do que o apresentado no Terminal
Termasa, este possui maior capacidade estatica, segundo Termasa (2015).

Ja area destinada ao Terminal Leal Santos Alimentos possui duas
camaras frias e uma capacidade de armazenagem estatica para 1.800
toneladas.

2.2.1.3 Acessos ao Porto de Rio Grande

Como jé citado, o Porto de Rio Grande conta com um diferencial
muito importante no ramo portudrio, assim como, na movimentacdo de
carga em geral, que é a sua multimodalidade. Rio Grande detém
diferentes modais de transporte que somados aos beneficios da logistica
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sdo fatores determinantes para o desenvolvimento do transporte de
mercadorias, sendo 0s meios de transportes, um fator impactante no custo
final do produto.

O acesso rodoviario ao porto é feito através das principais
rodovias que fazem a ligacdo entre as regides produtoras e o Porto de Rio
Grande, estas sdo a BR-392 e a BR-116. De acordo com Plano Mestre
Porto de Rio Grande (2013) a BR-116, uma das principais rodovias do
pais, que se estende de Fortaleza a Jaguardo no Rio Grande do Sul, faz a
ligagdo entre a capital do estado rio-grandense até o entroncamento com
a BR-392 em Pelotas. Nesta rodovia, hd a presenca de alguns gargalos
principalmente ao acesso a cidade de Pelotas. A BR-116 ¢é de pista
simples, com alguns trechos que veem sendo duplicados. A velocidade
maxima permitida é 80 quilémetros por hora, 0 pavimento encontra-se
em bom estado de conservagao, bem como a sua sinalizacdo. No estado
do Rio Grande do Sul os trechos duplicados sdo entre Porto Alegre e Novo
Hamburgo, e em obras desde 2013 o trecho entre Guaiba e Pelotas, que
esta paralisado desde o inicio de 2015 por falta de verbas do governo
federal. Apenas 54% do planejado foi realizado até 0 momento e o trecho
ndo esta previsto para ser finalizado antes de 2017.

A BR-392 cruza o estado do Rio Grande do Sul, no sentido
Sudeste - Noroeste, e chega na fronteira com a Argentina. Através desta
rodovia passam todas as mercadorias que sdo escoadas via modal
rodoviario, ja que ela tem acesso direto ao porto, sendo seu marco zero
no Porto Novo. As condigdes sdo semelhantes a BR116, bem sinalizada,
e com a mesma velocidade permitida. Também encontra-se em obras,
entre Rio Grande e Pelotas. Merece destaque o contorno rodoviario de
Pelotas, o qual se encontra em obras de duplicacdo de suas pistas, tanto a
partir da BR-116 como da BR-392, ambos com o0 objetivo de diminuir o
congestionamento de caminhdes destinados ao porto de Rio Grande.

Estas duas rodovias se constituem nos principais caminhos por
onde circulam as cargas gerais, automoveis e granéis sélidos através do
modal rodoviério.
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Figura 11 — Conexao Rodoviaria com a Hinterlandia do Porto de Rio Grande.
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Fonte: Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).

O acesso fluvial ocorre pela Lagoa dos Patos, segundo Plano
Mestre Porto de Rio Grande (2013), este canal tem profundidade minima
seis metros, trecho que ja foi dragado. Este acesso é um importante meio
de escoamento de mercadorias, ao passo que, possibilita o transporte
fluvial entre os préprios municipios do Rio Grande do Sul.

Quanto ao acesso ferroviario, o Porto de Rio Grande é servido
por uma ferrovia responsavel por ligar algumas regides ao porto. Ha ramal
ferroviario entre a cidade de Bagé até o porto, o qual é integrado pela
malha Sul da América Latina Logistica (ALL), que apresenta 273
quilémetros de extensdo. H& também uma linha férrea internacional
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ligando as cidades de fronteira como Uruguaiana, S&o Borja e Santana do
Livramento. Esse ramal é responsavel por atender os principais terminais
graneleiros, fazendo a ligagdo entre os locais produtores e 0s terminais
portuarios.!* Na area do Superporto os terminais que possuem linhas
conexdo ferrovidria, estdo apresentados no quadro 20.

Quadro 20 — Quantidade de toneladas transportadas via férrea diariamente em
2012.

Terminal Toneladas por dia em 2012
Termasa 3.000 ()
Tergrasa 6.000 (t)
Bianchini 5.500 (1)
Bunge 2.000 (t)

Fonte: Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).

Sendo assim, a maior movimentacdo de carga pelo modal
ferroviario se da no terminal Tergrasa, e a menor no terminal da Bunge
Alimentos.

Figural2: Malha Ferroviaria de Acesso ao Porto de Rio Grande.
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Fonte: Plano Mestre do Porto de Rio Grande (2013).

Segundo a Administracdo dos Portos do Rio Grande do Sul
(2015) existem projetos para a expansdao da malha ferroviaria, com

intencdo de acrescentar 10.000 km até 2018, através de um investimento
de 91 bilhGes de reais. Esta inserido neste projeto a ferrovia que ligaria

14 Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).
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S&@o Paulo- Mafra-Rio Grande. A Construcdo da ferrovia faz parte do
Plano de Investimentos em Logistica (PIL), realizado pelo governo
federal, este segundo Confederacdo nacional dos Transportes (2013) é um
avanco para o setor de transportes no pais, que tem como objetivo ampliar
e recuperar a malha ferrovidria nacional através da participacdo da
iniciativa privada na construcdo, manutencéo e operacdo da via, 0 que a
confederagdo chama de parceria “publico-privada”.

Se o plano da construgao desta ferrovia sair do papel, esta sera de
extrema importancia para as regifes produtoras por onde passard,
tornando, desta maneira, 0 escoamento de mercadorias até o porto mais
eficiente e diminuindo o fluxo de caminhdes nas rodovias entre as cidades
produtoras e os portos por onde as mercadorias serdo escoadas.

Figura 13: Ferrovia S&o Paulo — Mafra — Rio Grande.
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2.2.1.4 Movimentacdo de Cargas Porto de Rio Grande

No ano de 2012, o Porto junto com os seus Terminais Privativos
movimentaram cerca de 27.994.055 toneladas, e destas 16.914.025 foram
cargas de granel solido, 7.391.150 toneladas de carga geral e 3.688.879
de granel liquido. Desta maneira, percebe-se que a maior movimentagédo
no Porto de Rio Grande é de granéis sélidos, principalmente quando séo
analisados os grandes volumes movimentados de soja em graos, farelo de
soja e trigo, destinados principalmente a exportacdo por meio da
navegacdo de longo curso. Ja os fertilizantes a grande maioria importados,
ou seja, desembarcados através da navegacdo de longo curso. O quadro
21 apresenta a movimentacao de cada um desses produtos em 2012,

Quadro 21 — Movimentagdo de Granel Solido no Porto de Rio Grande em 2012.

MERCADORIA TONELADAS
Soja em Graos 3.557.265 (t)
Farelo de Soja 2.509.489 (t)
Trigo 2.107.700 (t)
Fertilizantes 3.615.777

Fonte: Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).

Ja a movimentacdo de carga geral no Porto de Rio Grande em
2012, foi basicamente representada por cargas conteinerizadas,
registrando 85% da movimentacao de carga geral. Os produtos inseridos
na natureza de carga geral que nao foram movimentados em contéineres
foi a Celulose, cerca de 300.000 toneladas embarcadas na navegacao de
longo curso, segundo Plano Mestre Porto de Rio Grande (2013).

Em 2014 foi registrado um total de 2.922 embarcaces atracadas
no Porto de Rio Grande, incluindo barcacas e navios. Deste total, no
segmento de cabotagem foram 626, longo curso 1.140, e na havegacéo de
interior 1.156 embarcagdes. Desta maneira, verifica- se que 0s navios
provenientes da navegacdo interior foram bem mais comuns neste ano,
assim como em 2013, que registrou um ndmero superior de navios de
navegacdo interior do que nos demais segmentos. JA& em 2012, a
navegac¢do do longo curso foi a principal registrada. A movimentagdo
total de cargas no Porto de Rio Grande em 2014 foi de 34.576.405
toneladas, e abril foi 0 més com a maior movimentacdo, 3.869.067
toneladas, enquanto que em janeiro, foi ocorreu a menor movimentacao
do ano, com 1.550.662 toneladas, segundo SUPRG (2015). A
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movimentacao total de cargas em Rio Grande, nos Gltimos trés anos, pode
ser constatada no quadro 22.

Quadro 22 — Movimentagdo Geral no Porto de Rio Grande 2012 a 2014,

ANO TONELADAS
2012 27.744.975
2013 33.248.729
2014 34.576.405

Fonte: SUPRG (2015).

Percebe-se, desta maneira uma evolugdo crescente na
movimentacdo portudria nestes trés Ultimos anos analisados, que pode
estar relacionado com a ampliacdo das relagbes com comércio exterior,
bem como um progresso na producdo da hinterlandia produtiva do porto.
Em janeiro de 2014, o total de cargas movimentadas foi 1.849.252
toneladas, no mesmo periodo de 2013 foi registrado 1.622.710 toneladas,
portanto, janeiro de 2014, como citado acima foi realmente o periodo com
menor movimentacdo, até mesmo ao observar o comportamento nos trés
Gltimo anos.

Quadro 23 — Movimentacdo por Segmento de 2003 a 2014 no Porto de Rio
Grande.

ANO | CARGA GRANEL GRANEL TOTAL
GERAL (t) SOLIDO (t) LIQUIDO (t)
2003 | 5.710.517 13.218.239 4.357.097 23.285.853
2004 | 6.120.508 12.339.400 3.987.924 22.447.832
2005 | 6.408.045 8.278.146 3.333.073 18.019.264
2006 | 6.114.533 12.462.121 4.042.869 22.619.523
2007 | 6.539.094 15.915.997 4.427.089 26.882.180
2008 | 6.839.442 13.880.755 3.913.045 24.633.242
2009 | 6.980.417 13.661.873 3.266.574 23.908.864
2010 | 7.577.191 16.463.557 3.674.458 27.715.206
2011 | 7.123.306 19.652.579 3.718.798 30.494.683
2012 | 7.098.996 16.914.023 3.731.957 27.744.976
2013 | 7.213.297 21.491.131 4.544.301 33.248.729
2014 | 7.852.093 22.129.493 4.594.819 34.576.405

Fonte: SUPRG (2015).

Através dos numeros apresentados no quadro 23, percebe-se a
predominancia do segmento de granel sélido durante todo o periodo
analisado, o que justifica a esséncia do Porto de Rio Grande, conhecido
como grande movimentador deste tipo de carga. Outro ponto interessante,
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é que durante praticamente todos 0s anos apresentados a movimentagéo
de granel soélido foi praticamente o dobro da movimentagdo de carga
geral, com excecdo do ano de 2005 que hd uma baixa na movimentagdo
de granel sélido aproximando, desta maneira, da movimentagao de carga
geral no mesmo ano. Em 2014, a movimentacdo de granéis sélidos e
liquidos podem ser verificadas no quadro 24.

Quadro 24 — Movimentagdo Granel Sélido e Liquido Porto de Rio Grande -2014.

Produto Movimentac&o (t)
Farelo de Soja Hipro 356.235

Farelo de Soja Lowpro 2.254.416

Milho 1.119.799

Oleo de Soja 223.335

Soja em Gréos 8.153.155

Cevada 23.531

Trigo 995.161

Fonte: SUPRG (2015).

Em janeiro de 2015, a carga geral apresentou uma movimentacao

de 486.848 toneladas, enquanto o granel sélido 328.155, fato que ndo
ocorreu no mesmo exercicio do ano anterior, onde, como € de praxe
acontecer, o granel sélido superou a carga geral. Fato que pode estar
relacionado a baixa produtividade da safra de soja de 2014/2015.
O Porto de Rio Grande é 0 4° no pais em movimentacdo de contéineres,
estando a frente de muitos portos brasileiros, esta colocacdo se deve
principalmente a infraestrutura apresentada pelo porto, bem como a
modernizacdo utilizada nos terminais, por meio de equipamentos,
tornando-se referéncia na agilidade na movimentagdo do equipamento. A
respeito da movimentacdo de contéineres no mesmo periodo, houve
28.184 TEU’s cheios e 13.210 vazios. Em 2014, o ano foi fechado com a
movimentagdo de 440.026 TEU’s cheios e 238.739 vazios, segundo
SUPRG (2015).

O Porto de Rio Grande, em 2012 foi 0 4° em movimentacao de
contéiner entre as instalagGes portudrias brasileiras, em 1° lugar aparece
Santos, 0 2° colocado de acordo com Plano Mestre Porto de Rio Grande
(2013) aparece o Porto de Paranagua, porém o estudo considera as
movimentacdes do Porto de Itajai e o Terminal da Portonave
separadamente, 0 que da uma diferenca nos dados. Considerando a soma
do Porto de Itajai com o Terminal da Portonave, o Complexo Portuario
de Itajai toma a segunda posicdo em movimentacdo de contéineres,
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seguido entdo pelo Porto de Paranagua, Rio Grande, Rio de Janeiro,
Suape, Sao Francisco do Sul.

A Associacao Brasileira dos Terminais de Contéineres de Uso
Publico (ABRATEC, 2015), dispde do ranking de movimentacao
portuéria brasileira considerando o Terminal da Portonave como parte
integrante da movimentagdo do Porto de Itajai, assim como o Terminal
de Itapod integrante do Porto de S&o Francisco do Sul.

Quadro 25 - Ranking da Movimentagao Portuaria de Contéineres em 2013.

Colocagdo | Porto Movimentagao de Contéineres
1° Porto de Santos 2.177.307

20 Porto de Itajai 670.988

3° Porto de Paranagua 452.872

40 Porto de Rio Grande 400.677

6° Porto de S&o Francisco | 333.150

15° Porto de Imbituba 11.462

Fonte: ABRATEC (2015).

Percebe-se, desta maneira, a forte presenca dos portos da regido
Sul do Brasil, nas primeiras colocagBes, com destaque para 0s portos
catarinenses.

O Porto de Rio Grande apresenta, assim, alta movimentacao de
contéineres, estando em 4° lugar no ranking nacional. Atualmente, a
guantidade contéineres movimentados por hora é um requisito que serve
como referéncia para avaliar um porto. Outro ponto positivo encontrado
em Rio Grande, o qual se torna um aliado nas operac¢des portuarias, é sua
estrutura de acostagem, podendo receber maiores quantidades de navios
simultaneamente.

A alta produtividade, também se da, devido ao dinamismo
apresentado pela hinterlandias produtiva do porto, apresentando uma
economia bem intensa. Outro ponto, que o distingue de muitos portos
brasileiros e que acaba constituindo um beneficio ao porto, é a ligagéo por
meio de uma hidrovia, constituindo uma navegacao de interior, refletindo
diretamente 0 aumento de suas movimentacdes.

Porém, ao mesmo tempo que a localizagcdo do Porto de Rio
Grande é estratégica em relacdo aos paises como Argentina e Uruguai, a
distancia entre as areas produtivas de outros estados e até mesmo das
préprias industrias do Rio Grande do Sul é consideravel grande, ja que o
porto esta localizado no extremo Sul do estado do Rio Grande do Sul.
Atualmente o porto enfrenta concorréncia com 0s portos catarinenses,
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além dos portos do Conesul de acordo com Plano Mestre (2013), mas de
certa forma, se especializa na movimentacdo de granéis sélidos que é o
forte da movimentag&o portudria.

2.3 SANTA CATARINA
2.3.1 Porto de Séo Francisco do Sul

Conhecido nacionalmente pela sua vantajosa condi¢éo natural, o
Porto de Sao Francisco do Sul, se destaca no cenario do Sul do Brasil
como um importante escoador de mercadorias, sendo o segundo no Brasil
em movimentacdo de cargas ndo conteinerizadas. O porto é referéncia
entre 0s demais por possuir um diferencial, sua profundidade,
apresentando um calado de 14 metros resultado de um processo de
dragagem e uma bacia de evolugdo ampla, estando adaptada para receber
navios de porte maior, impostos pela demanda mundial de cargas. Antes
mesmo de obras de infraestruturas no porto, ja era mencionado a sua
excelente estrutura voltada para a atracacdo de navios, 0 que pode ser
verificado na passagem abaixo.

Tao larga e tdo profunda é a bacia que grades
navios, mesmo fragatas podem nela penetrar e
consideraveis embarcagdes comerciais, mesmo de
500 toneladas, podendo navegar até a extremidade
superior do golfo — circunstancia que torna Séo
Francisco um dos melhores portos do Brasil e
promete brilhante desenvolvimento e futuro a todas
as suas instalagbes e empresas. (AVE-
LALLEMANT, 1980, p.176 apud GOULARTI
FILHO, 2013, p.28).

O Porto esta inserido no municipio de S&o Francisco do Sul, a
terceira cidade mais antiga do Brasil, fundada em 1658, tendo como
principais colonizadores 0s portugueses. S&o Francisco do Sul apresenta
muita historia representada principalmente pelo patriménio histérico da
cidade. A sua economia se desenvolveu em face das atividades portudrias,
portanto ha uma interdependéncia entre a cidade e o porto. Cabral (2011)
comenta que a cidade de S&o Francisco do Sul se desenvolveu a partir de
algumas atividades como a construcdo de embarcacdes nos estaleiros da
regido, plantacdo de mandioca, arroz, cana-de-agucar, entre outras. A
mandioca plantada servia para produzir a farinha e esta era exportada
principalmente para o Rio de Janeiro.
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Desta maneira, as atividades portuarias é que movimentam a
cidade, e estas ndo se fortaleceram através de mercadorias produzidas na
cidade, mas sim, da sua hinterlandia produtiva, como por exemplo as
cidades produtoras de erva-mate, madeira e posteriormente com a
dinamizacdo da economia catarinense, principalmente através das
indUstrias da grande regido de Joinville, j4 mencionado no primeiro
capitulo do trabalho.

Segundo Neu (2009), a cidade de Sao Francisco do Sul apresenta
pouca representatividade industrial em vista das cidades vizinhas como
Joinville e Jaragua do Sul. Neste sentido Moreira (1995) comenta que a
limitacdo do capital comercial investido em industrias no municipio de
Sédo Francisco do Sul, se deve principalmente ao desenvolvimento de
atividades de importacdo e exportacdo de produtos como a erva-mate e a
madeira, excluindo dessa forma grandes manifestacfes industriais na
cidade, diferente do que ocorreu na cidade de Itajai.

O Porto de Séo Francisco do Sul esta localizado entre 26° de
Latitude Sul e 48° de longitude Oeste, na llha de S&o Francisco do Sul,
litoral Norte do Estado de Santa Catarina, mas precisamente na parte
Leste da Baia da Babitonga, maior baia navegavel do estado, de acordo
com a Administra¢do do Porto de So Francisco do Sul (APSFS, 2014).
O Porto estad mais proximo da capital do estado vizinho, Parand, do que
da propria capital do estado catarinense.
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Figura 14 — Mapa de Localizagdo do Porto de Sdo Francisco do Sul.
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O Porto de Sdo Francisco do Sul ¢ um porto essencialmente
exportador de granéis solidos, sendo o principal do estado em
movimentacao desta natureza, e um concorrente dos portos de Rio Grande
e Paranagué na regido Sul. Sua esséncia movimentadora de granéis ndo
se faz a toa, sendo que o porto movimenta em média 5,4 milhdes de
toneladas por ano, segundo a Prefeitura Municipal de Sdo Francisco do
Sul (2014).

A alta movimentagdo de soja registrada lhe permitiu alcancar
recorde de movimentagdo em 2014, apresentando 0s maiores nimeros ja
registrados em toda a historia de movimentacdo do porto. Apesar de ser
reconhecido como um importante escoador de granéis solidos, o perfil do
porto vem se diversificando ao longo dos anos, apresentando uma maior
participagdo da carga geral, segundo APSFS (2015).

Figura 15 — Porto de S&o Francisco do Sul.

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ).
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O maior porto catarinense e 0 5° maior do Brasil recebe embarca¢Ges com
até 12 metros de calado. Com 975 metros de cais, 8.000 m? de armazéns
préprios e 70 mil m? de armazéns terceirizados. A area disponivel para
cargas frigorificadas tem capacidade estatica para 6.800 TEU’s
(contéineres de 20 pés).

2.3.1.1 Historico e Evolugdo do Porto de Sao Francisco do Sul

Assim como € recorrente na origem de muitos portos brasileiros,
a formacao do Porto de S&o Francisco do Sul remete também ao processo
de coloniza¢do que ocorreu na regido. Aqueles que se instalaram na
cidade ja aproveitavam a saida vantajosa do municipio, para 0 mar,
constituindo um aparelho socioeconémico da regido é o porto de Sédo
Francisco do Sul.

As atividades desenvolvidas através da saida para o mar, remota
uma estrutura natural do Porto de S&o Francisco do Sul, com a utilizagéo
de técnicas rudimentares. De acordo com Cabral (2011), diferentemente
do que ocorreu na formag&o de outros portos, do Nordeste e Sudeste, por
exemplo, que se desenvolveram a partir do escoamento das mercadorias
que eram exploradas pela col6nia e exportadas para metrépole em
Portugal, caso do Pau-Brasil, do aglcar, posteriormente do ouro de Minas
Gerais, entre outras mercadorias, 0 Porto de S8o Francisco, assim como
0s portos da regido Sul do Brasil, se diferenciam deste sistema,
principalmente pela colonizagdo que aqui se efetivou, tornando um
diferencial e refletindo até hoje na formacéo sécio espacial da regido Sul.
Desta maneira, o Porto de S&o Francisco exercia influencia local-regional,
ou seja, da producdo que aqui era desenvolvida, como o comércio de
produtos agricolas e manufaturados que abasteciam a populago que aqui
residia e também a exportacdo do excedente da producédo, como a farinha
de mandioca, que tinha como principal destino o estado do Rio de Janeiro,
como ja citado.

A producdo de mandioca se torna bastante expressiva durante o
século XIX, sendo o produto mais exportado pelo estado. A producéo de
géneros agricolas desenvolvida pelos colonos luso-brasileiros gera um
excedente e este impulsiona a movimentagdo no porto natural de Séo
Francisco do Sul a medida que se torna altamente comerciavel. J& na
metade do século XIX a chegada dos imigrantes europeus destinados a
habitarem as regibes do Vale do Itajai e Vales do Atlantico Norte é
efetuada através do Porto de Sao Francisco do Sul, que serve como porta
de entrada de alguns dos navios repletos de alemdes e italianos, além do
Porto de Itajai, que também recebeu navios desses colonizadores.
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“Alguns navios aportaram em S3o Francisco e posteriormente seguiram
para a colénia Dona Francisca. Estes imigrantes deram um novo
dinamismo a regido e ao porto, que apresentou um acréscimo significativo
na sua movimentacdo.” (CABRAL, 2011, p.49).

Pode-se dizer que o Porto de Sdo Francisco apoiou-se no
desenvolvimento da erva-mate, que no fim do século XIX e inicio do
século XX alcangou seu auge de producéo no Planalto Norte do estado de
Santa Catarina. A erva-mate foi durante este periodo o principal produto
escoado pelo Porto de Sdo Francisco, e com 0 aumento da quantidade
escoada pelo porto cresceu a demanda por melhorias nas infraestruturas
portuarias.

N&o obstante a modernizagdo sofrida nos
transportes até Sdo Francisco do Sul, o porto
daquela cidade teve de se adequar ao desembarque
crescente de erva-mate e madeira, vindos de cima
da serra e destinados ao mercado externo. Assim,
constantes obras de ampliacdo da capacidade de
escoamento de carga dos trapiches privados na
Baia da Babitonga e outras, com recursos publicos,
seguiam a expansao das atividades ervateiras. Este
sistema integrado de transportes promoveu a
transformacdo das economias naturais em
economias mercantis, dentro do padrdo agrario
mercantil exportador predominante na economia
brasileira do periodo. Os caminhos da erva-mate
contribuiram também para a fixag¢do de colonos na
regido e para a diversificacdo dos investimentos,
seja pelo alcance de mercados longinquos ou pelo
estimulo ao fluxo de mercadorias na prépria regiao,
seja pela necessidade da criacdo de industrias que
0s abastecessem. (GOULARTI FILHO e
MORAES, 2013, p.161).

O periodo entre os anos de 1840 a 1945 refere-se a origem e 0
crescimento do capital industrial em Santa Catarina. Goularti Filho (2007)
corrobora que as principais atividades desenvolvidas no estado eram a
pequena producdo mercantil, extracdo de erva-mate, madeira e carvao,
além da indUstria téxtil e alimentar.

De acordo com Moreira (1995), a madeira era produzida e
extraida no oeste catarinense e seu transporte até o litoral era feito via
entroncamento ferroviario entre Porto Unido e Sao Francisco do Sul. “A
expansdo da hinterlandia ferroviéaria do Porto de S&o Francisco orientou,
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portanto, num primeiro momento, 0 escoamento das exportacfes de
pinho, via litoral, achando-se ainda em construcéo a liga¢do entre o porto
de Itajai e Curitibanos.” (MOREIRA, 1995). O fluxo de madeira ia
deslocando-se aos poucos para o Porto de Itajai, favorecido pela ligacdo
viaria entre o Planalto e o Litoral, em 1971, por exemplo, Itajai
concentrava 30,7% das exportacbes da madeira do estado de Santa
Catarina, e S&o Francisco do Sul 35,4%. Algumas mudancas no porto de
Itajai foram fundamentais para fortalecer a atividade madeireira no
estado, tais como a expansdo da sua hinterlandia produtiva e as obras de
organizagdo do porto. E nas décadas de 60 e 70 a exportagdo de pinho
pelo porto de Itajai ja representava a maior do estado, segundo Moreira
(1995).

O carvao era proveniente do Sul do estado, transportado até os
portos de Laguna e Imbituba através da Estrada Ferroviaria Tereza
Cristina (EFDTC). J4 a industria téxtil e alimenticia concentravam-se nas
cidades de Blumenau e Brusque. A erva-mate era produzida no Planalto
Norte de Santa Catarina, mas o maior produtor foi o Parand, além de
outros estados que também foram exportadores do produto, como o Rio
Grande do Sul e Mato Grosso do Sul, explica Cabral (2011).

O trajeto feito pela producéo foi responsavel por dinamizar e
impulsionar as movimentagdes no Porto de Sao Francisco. Auras (2001)
aponta que a erva-mate comeca de fato a ser escoada pelo porto de S&o
Francisco do Sul a partir de 1873 e ndo somente pelo porto de Paranagua.

Somente quando, pela estrada de terra Dona
Francisca, se conseguiu atingir o planalto, em
1873, ligando a &rea de Joinville a Mafra, Rio
Negro e Porto Unido, a erva —mate passou a ser
escoada também pelo porto catarinense de S&o
Francisco do Sul, estabelecendo um intenso
vaivém de “carrogas tipicas, de quatro rodas e com
toldas brancas puxadas por seis cavalos”.
Anualmente, centenas desses veiculos
transportavam  grossos volumes de mate”.
(AURAS, 2001, p.29).

Como um importante elo entre o litoral catarinense e ao planalto,
a estrada Dona Francisca, concluida em 1895, ja vinha sendo requisitada
desde o inicio do século XIX, por se considerar uma importante estrada,
a qual, ligaria o porto a localidades produtoras importantes.
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A estrada Dona Francisca reduziu as distancias e
facilitou o trajeto entre o sul do Parand e o norte
catarinense, ou seja, areas nativas da erva-mate e 0
porto de Sdo Francisco do Sul, fazendo com que
muitos comerciantes paranaenses passassem a
escoar 0 mate pelo porto catarinense (ao invés dos
portos de Antonina e Paranagua), e beneficia-lo na
cidade de Joinville. (CABRAL, 2011, p. 67).

As mercadorias que movimentavam o Porto de S&o Francisco no
inicio do século XX eram entdo a erva-mate e madeira, apresentando
exportacdo crescente a partir de 1910. Segundo Goularti Filho (2007) a
erva-mate passou de 5.761 toneladas em 1910 para 19.852 toneladas em
1919, refor¢ando a necessidade de melhoramentos no porto para atender
a demanda que crescia. Para se ter uma nocdo da notoriedade desses
produtos nas exportacfes catarinenses, o quadro 26 abaixo descreve a
porcentagem de exportacao a partir de 1985.

Quadro 26 — Participacgdo das principais mercadorias exportadas (Longo Curso e
Cabotagem) por Santa Catarina (%).

Ano | Erva- | Madeira | Alimentos | Tecido | Cereais | Carvao | Total
mate

1885 | 28,2 | 8,2 15,1 - 27,2 - 78,7
1900 | 31,8 |42 21,9 0,1 25,5 - 83,5
1905 | 246 |92 21,4 2,3 19,0 - 76,5
1910 | 18,7 9,1 415 - 14,2 - 83,5
1915 | 6,9 2,3 19,5 6,2 32,1 - 67,1
1920 | 13,2 10,0 14,4 57 13,8 - 57,0
1925 | 8,3 13,6 18,8 9,5 22,3 3,6 76,0
1929 | 16,2 | 15,1 20,2 8,5 13,8 3,7 77,6
1935 | 4,2 16,0 22,2 11,3 15,5 8,8 78,7
1940 | 3,3 24,8 10,4 17,4 10,8 3,2 69,8
Fonte: Goularti Filho (2007, p.435), modificado pela autora.
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Percebe-se a forte presenca entre as exportacGes catarinenses da
erva-mate e também de cereais em 1885. O crescimento da participacdo
das exportacfes de madeira em esta relacionado com a criagao por parte
da Brazil Railway de sua subsidiaria Southern Brazil Lumber Company
em 1909, aumentando demasiadamente a producgéo, havendo uma baixa
em 1915, porém se recupera e em 1940 ja é o produto mais exportado.
Nota-se também o crescimento da porcentagem dos tecidos nas
exportacdes do estado em 1940, estando bem préximo da madeira. Deve-
se a este crescimento, o desempenho alcangado pelas indUstrias téxteis
catarinenses.

Mamigonian (2011) comenta que as industrias que nasceram nas
areas de colonizacdo alema nasceram pequenas e foram ganhando
experiéncia na sua expansdo lenta e gradativa, na conquista de seu
mercado. A dindmica alcangada por essas primeiras indUstrias téxteis,
principalmente nascidas em Blumenau desembocaram na criacdo de
novas empresas também téxteis como a Teka, a Altenburg entre outras.
As primeiras industrias téxteis catarinenses surgiram em meados de 1880,
tal como a Hering, mas foi a partir da década de 30 que além do mercado
nacional, as inddstrias adentraram o comércio internacional, e nos anos
70 o Vale do lItajai foi considerado o segundo maior polo téxtil e de
confecgdes do mundo.

Contudo, a queda nas exportagdes da erva-mate e da madeira,
alteraram e dinamizaram as movimentagdes no Porto de S&o Francisco.
Esta dinamizacao foi possivel devido principalmente ao movimento de
industrializacdo realizado pelo estado, que se dividia em verdadeiros
polos industriais. A substituicdo de importagdes foi medida responsavel
pelo fortalecimento de muitas inddstrias catarinenses, que comecam a
produzir produtos que antes eram importados, fato que pode ser
observado principalmente com o advento da Primeira Guerra Mundial.
Dentre a evolugdo dessas industrias estd a formacdo do complexo
industrial de Joinville, responsavel pela fabricacdo de boa parte de
mercadorias escoadas pelo Porto de Séo Francisco do Sul.

Percebe-se, desta maneira, que o Porto de S&o Francisco do Sul
esteve sempre ligado a dindmica produtiva de sua hinterlandia,
demonstrando diferentes fases de movimentagdo ao longo dos anos, que
contribuiram para imprimir as caracteristicas e perfil do porto em questéo.
Desde o inicio do século XX quando inicia estudos para a construgdo de
um porto efetivo na regido ha dificuldades relacionadas a aquisicdo de
recursos para as realizacBes de obras portuérias, demonstrando alguns
acontecimentos importantes que marcaram a construcdo e evolugao do



149

Porto de S&o Francisco do Sul, o quadro 27 a seguir foi baseado nas
consideragdes de Goularti Filho, que retrata a historia portuaria de Séo
Francisco do Sul com base de dados retirados de importantes 6rgéos que
foram descritos no quadro.

Quadro 27 — Cronologia de acontecimentos relacionados ao Porto de S&o
Francisco do Sul.

ACONTECIMENTOS RELACIONADOS AO PORTO DE
SAO FRANCISCO DO SUL

1908 Foi realizado o primeiro estudo para analisar as condigdes naturais
do Porto de S&o Francisco do Sul pela Brazil Railway Company, que
definiu a maxima e a minima profundidade das marés, segundo
Tiago (1941) apud Goularti Filho (2013).

1912 E concedido para Estrada de Ferro S&o Paulo-Rio Grande (EFSPRG)
o0 direito a construcdo e exploragdo de uma estacdo no porto, de
acordo com Goularti Filho (2013, p.33).

1928 E criado a Companhia do Porto de S&o Francisco, a qual possuia
contrato com o estado de Santa Catarina para a execucao de obras no
Porto, segundo A Razdo (1928) apud Goularti Filho (2013, p.35).
1930 | As obras que estavam sendo executadas no porto sdo paralisadas,
assim como as obras em outros portos catarinenses, por conta de falta
de recursos, devido principalmente os reflexos da Revolugdo de
1930. Em agosto do mesmo ano cria-se um novo projeto, requerendo
menos recursos financeiros de acordo com Goularti Filho (2013).
1934 O contrato com a Companhia do Porto de Sdo Francisco € reincidido.
Goularti Filho (2013).

1940 O presidente da Republica, Getulio Vargas visita a cidade de S&o
Francisco do Sul, e garante o inicio das obras portuérias. Goularti
Filho (2013).

1941 Neste ano é criado o decreto n® 6.912, o qual concede ao estado de
Santa Catarina a construcdo e exploragcdo do novo Porto de S&o
Francisco do Sul por um periodo de 70 anos. Goularti Filho (2013).
1942 | Aprovado projeto e orgamento

1944 E prorrogado novamente o prazo para inicio das obras, somente em
agosto do mesmo ano € reiniciada as obras relacionadas ao cais
acostavel, aterro, dragagem e execucao dos diques pela Construtora
Nacional S.A, segundo Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais
(1948, p. 103) apud Goularti Filho (2013, p.39).

1950 Novamente as obras sdo paralisadas e hd a aprovagdo de novo
orcamento para a construgdo do 3° e 4° cais no porto. Portobrés
(1987) apud Goularti Filho (2013).

1951 — | Entre estes anos sdo concluidos 600 metros de cais, armazéns, o
1952 | escritério da administragdo portudria, desvio ferroviario e
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calgamento da avenida, segundo Portobras (1987) apud Goularti
Filho (2013)

1953 Conclui-se o 3° cais e 0s armazéns sdo entregues as operacoes.
Portobras (1987) apud Goularti Filho (2013)

1954 Paralizagio das obras por falta de recursos financeiro. E reincidido o
contrato com a Construtora Nacional S.A e é aberto uma nova
licitagdo. Portobras (1987) apud Goularti Filho (2013)

1955 Inauguracéo do Porto contando com dois cais de 550 metros e dois
armazéns com 4.000 m2. Neste ano também criado a Autarquia
Administracdo do Porto de S&o Francisco do Sul (APSFS), estando
apta a realizar exploracdo comercial, execugdo de obras, consertos
de instalacOes, canal de acesso e bacia de evolucdo. Goularti Filho
(2013, p.41).

1962- | Periodo de crise, poucos investimentos.
1968
1971 Criacéo dos Corredores de Exportacdo de Paranagud e Rio Grande.
1976- | Execucéo da primeira fase obras (construgdo do terminal de cereais)
1977 previstas no Plano Diretor Portudrio do Brasil. Santa Catarina (1979)
apud Goularti Filho (2013).

1977 Instalacdo do Terminal Maritimo de S&o Francisco do Sul
(TEFRAN) por parte da Petrobras.

1978 Inauguracdo do Terminal Graneleiro Irineu Bornhausen.

1979 O Porto de Sdo Francisco se prepara para a movimentacdo de
contentores, através da construcao de patios, segundo Santa Catarina
(1980) apud Goularti Filho (2013).

Fonte: Dados coletados a partir de Goularti Filho (2013), elaborado pela autora.

Ao analisar a cronologia dos acontecimentos a respeito da
evolugdo portuaria de Sdo Francisco do Sul, nota-se inGmeras
interrupcbes das obras por falta de recursos financeiros, reflexo das
politicas econémicas praticadas em cada época e dos momentos historicos
gue marcaram o desenvolvimento do pais, como a Revolucéo de 1930,
que restringiu muitos investimentos, inclusive nos portos brasileiros.

O periodo entre 1962 e 1968 teve pouquissimos investimentos no
porto. Em 1971, o governo federal instalou corredores de exportagdo em
alguns portos nacionais, como em Rio Grande e Paranagua. Sao Francisco
do Sul, por sua vez, ficou fora desses investimentos o que tornou a
situacdo portuaria francisquense altamente dificultosa e sem condicGes de
concorrer com 0s portos sulistas na exportacdo de grdos. Em 1978 a
instalacdo do terminal graneleiro foi de suma importancia para que o
Porto de S&o Francisco do Sul se inserisse decisivamente na
movimentacao de granéis sélidos ao lado de Paranagué e Rio Grande. Por
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fim, em 1979 a entrada dos contentores foi um acontecimento marcante
na historia do porto, a medida que provocou profundas mudancas na
infraestrutura portudria, tendo em vista, que a movimentacdo de
contéineres exige equipamentos especializados e uma adequacao no setor.

2.3.1.2 Infraestrutura Portuéria do Porto de Sdo Francisco do Sul

O Porto de Sdo Francisco do Sul passou por reformas ao logo de
sua existéncia para que pudesse acompanhar de maneira adequada a
demanda existente. As mudancas significativas foram provocadas
principalmente ap6s a Lei 8.630 de 1993 proporcionou a entrada decisiva
da iniciativa privada nos portos brasileiros, facilitando as concessdes. A
lei foi de extrema importancia, pois alimentou o sistema portuario
brasileiro que estava em verdadeiro descaso nas maos do poder publico.

Em novembro de 2011, segundo a Prefeitura de Sdo Francisco do
Sul (2015) a obra de dragagem que teve investimento de 105 milhdes de
reais proporcionada pelo Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC)
foi um diferencial para a movimentacdo do Porto de Sdo Francisco do Sul
gue apresenta atualmente um calado de 14 metros.

No final de 2014, as obras no berco 201 foram concluidas, passou
a ter 280 metros de comprimento, o que ampliou a metragem total do cais
do porto para 1440 metros de comprimento. Segundo APSFS (2015), o
investimento na obra foi de 35 milhdes de reais, desse total 30 milhGes
foram custeados pela Unido e o restante proveniente da Autoridade
Portudria. Este investimento tem como promessa incrementar milhdes de
toneladas por ano na movimentacdo do porto francisquense, através da
reducdo do tempo de movimentacdo de navios no porto.

Segundo APSFS (2015) o canal de acesso ao Porto apresenta 13
metros de profundidade, 150 metros de largura e 9,3 milhas de extensao.
Atualmente a area alfandegada do Porto de Sdo Francisco compreende o
Porto Publico mais o Terminal concedido a iniciativa privada que é o
Terminal Portuario de Santa Catarina (TESC). De acordo com Cabral
(2011) o Porto Publico apresenta um cais de 850 metros, dividido em 4
bercos, estes, destinados a diferentes movimentacgdes de cargas. O bergo
101 movimenta carga a granel para a exportacdo, o ber¢o 102 e 103 sdo
especializados em operacdes conteinerizadas e por fim, o ber¢o 201 que
também € destinada a movimentagdo de contéineres além de movimentar
carga geral, constituindo-se um terminal de multiuso. J& pertencentes ao
TESC terminal privado de uso publico, sdo os bercos 301 e 302,
destinados a carga geral de multiuso.
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Esses bergos em conjunto tem capacidade de receber de 6 a 7
navios simultaneamente. O namero registrado de navios movimentados
por hora em uma unidade portuaria pode ser parametro para classificar
um porto, demonstrando a eficiéncia do mesmo.*®

Quadro 28- Area do Porto Organizado Porto de S&o Francisco do Sul.

Berco 101- Carga a Granel

Porto Publico Bergo 102- Operagdes Conteinerizadas

Berco 103 - Operac@es Conteinerizadas

Bergo 201 — Mov. Contéineres e Carga Geral (Multiuso)
TESC (Privado) | Berco 301- Carga Geral Multiuso

Berco 302- Carga Geral Multiuso

Fonte: Dados obtidos em Cabral (2011).

O porto possui uma capacidade para armazenar 450 mil toneladas
além da retrodrea com mais de 30 armazéns pertencentes a empresas
privadas. Quanto ao armazenamento de contéineres, o porto também
comporta uma estrutura que atende totalmente a demanda. A zona de
conforto quanto a armazenagem de contentores é reflexo principalmente
da reducdo de movimentacgdo desta natureza no porto, que decaiu bastante
em funcdo da criacdo da Portonave em Navegantes e também das
operacdes realizadas em Itapod. Segundo Arnaldo S. Thiago, diretor geral
do Porto de S&o Francisco do Sul, o porto chegou a movimentar 315.000
contéineres por ano, mas no ano de 2014 apenas 90.000.

A respeito dos equipamentos utilizados nas operagfes portudrias
de Sao Francisco do Sul ha que se investir em maquinas mais modernas,
mas também o porto se desenvolve de acordo com a demanda existente,
ja que os equipamentos mais modernos sdo utilizados na movimentagéo
de contentores, que ndo é foco do porto analisado. Os equipamentos
utilizados na area portuaria sdo importados da Alemanha, o que diferencia
dos equipamentos utilizados no porto de Itajai que sdo todos chineses.

Atuando como operadores portuarios no Porto de Séo Francisco
do Sul em éreas alfandegadas e ndo alfandegadas, estdo as empresas
responsaveis por grandes movimentac@es de carga como também aquelas
gue operam em outros servigcos complementares as atividades portudrias,
que estdo descritas no quadro 29 a seguir:

15 Dados obtidos em entrevista com o diretor geral do Porto de Sdo
Francisco do Sul, Arnaldo S. Thiago realizada em nov.2014.
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Quadro 29 — Operadores Portuarios do Porto de Sdo Francisco do Sul.
Companhia Integrada de | Terminal de Santa Catarina (TESC)
Desenvolvimento Agricola de Santa
Catarina (CIDASC)
Rocha  Terminais  Portuarios e | WRC Operadores Portuarios S.A
Logisticos S.A
Seatrade  Servigos Portudrios e | Zport Operadores Portuarios Ltda
Logisticos Ltda
Terlogs Terminal Maritimo Ltda Soin- Solugdes Inteligentes
Operadores Portuarios Ltda
Litoral ~Solucbes em Comércio | Master OperagBes Portuérias Ltda
Exterior Ltda
Full Port 8 Operagdo Portuéria e | ---------------
Armazenagem
Fonte: Administracdo do Porto de Sdo Francisco do Sul (APSFS, 2015).

O Corredor de exportagdo do Porto de Sdo Francisco
impulsionou a movimentacao de granel sélido, sendo uma infraestrutura
necesséria para acompanhar os portos na dinamizacdo da movimentagao
portudria. A urgéncia na implantacdo de um Corredor de Exportacédo se
deu para acompanhar a dindmica encontrada nos portos de Rio Grande e
Paranagua que j& operavam com essa infraestrutura em suas
dependéncias. O corredor de exportacdo foi excepcionalmente importante
para dar continuidade na movimentacdo de graos, ja que o Porto de Séo
Francisco se constitui como o maior porto graneleiro do estado de Santa
Catarina, alimentando a competigéo entre os outros portos da regido Sul
gue também sdo especializados neste tipo de movimentacao de carga. Em
Séo Francisco o corredor de exportacao esta localizado na zona priméria
do porto e funciona através de uma parceria entre as empresas Terlogs,
Bunge e a CIDASC.

O grupo japonés Marubeni adquiriu em 2011 todas as ac¢Ges da
Terlogs Terminal Maritimo, impactando de maneira eficiente a
movimentacdo no terminal, com grandes investimentos. Desde a
aquisicdo por parte da empresa japonesa a movimentacdo de soja e milho
feitas no terminal tém contribuido com mais da metade do volume total
do Porto de S&o Francisco do Sul.

A trading Marubeni é lider nas exportacdes de soja brasileira e
pretende investir cerca de 200 milh8es a mais no terminal Terlogs em Séo
Francisco do Sul. Em entrevista para a revista exame em janeiro de 2014,
0 presidente de grdos da Marubeni, William Gallo afirma que as
operagdes no Porto de S&o Francisco do Sul sdo mais vantajosas do que
em outros portos como Paranagud e Rio Grande, que sdo rotas mais
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“cadticas” como descreve, e o Porto de Santos que demanda de um custo
maior nas operacOes, justificando a distancia para exportar pelo porto
francisquense.

O Terminal Terlogs trabalha em operagdes de carregamento dos
produtos diretamente para os navios por meio do corredor de exportacao.
Possui uma capacidade de receber até 500 toneladas por hora no modal
rodoviario e mais 1000 t/h no modela ferroviario. Sua capacidade de
armazenagem é de 107.000 toneladas de acordo com Terlogs (2014).

A Terlogs opera no porto francisquense em uma &rea total de 40.000 m?
e possui uma capacidade de armazenamento de 140.000 toneladas,
segundo APSFS (2015).

Operando também no Porto de Sdo Francisco esta o complexo da
Bunge Alimentos com uma &rea total de 125.000 m2. Este terminal opera
até 1,5 mil toneladas por hora de granel sélido e 1 mil toneladas por hora
de dleo de soja. Sua capacidade de armazenamento é de 200.000
toneladas em granel s6lido e mais 45.000 toneladas para 6leo de soja,
segundo APSFS (2015).

Ja a Companhia Integrada de Desenvolvimento Agricola de
Santa Catarina (CIDASC) é responsavel por operar o terminal graneleiro
Irineu Bornhausen, com uma capacidade de 110.000 toneladas para
granel sélido e 9.000 para 6leos vegetais.

O Terminal da Terlogs e da Bunge Alimentos unidos investiram
cerca de 20 milh&es no corredor de exportacdo do Porto de S&o Francisco
do Sul.

Atuando fortemente no ramo logistico do Porto de Sao Francisco
do Sul, a Seatrade esta presente na area portuaria desde 1989, operando
na exportacdo e importacdo de cargas, é uma das maiores operadoras de
logisticas. Além da movimentacdo de cargas, atua também nos servicos
de estiva e desestiva de navios, de capatazia, transporte interno,
armazenagem em darea primaria e movimentacdo de carga e descarga.
Suas operacfes envolvem carga geral, granel e também contéineres, além
de realizar servigos complementares como desembarque aduaneiro,
agenciamento maritimo e afretamento de navios, segundo Seatrade
(2015).

Em 1996, aproximadamente uma &rea de 48.000 m2 do porto
publico é arrendada para o Terminal de Sao Francisco do Sul (TEFRAN).
Apbs um ano este foi chamado de Terminal Babitonga e em 2005 torna-
se 0 Terminal de Santa Catarina (TESC) que opera atualmente no Porto
de Séo Francisco do Sul.

O TESC tem como acionistas a empresa espanhola Dragados
Servicios Portuarios y Logisticos — DSPL. O Terminal possui uma &rea
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atualmente de 67.000 m* e tem capacidade de 3.000 TEU’s, além de
40.000 m? disponiveis para armazenagem de cargas. Opera granéis
solidos, produtos siderurgicos e cargas de projeto, tudo em contéineres.
Segundo TESC (2015) os bercos pertencentes ao terminal sdo o 301
interno com 384 metros de comprimento e 0 301 externo com 264 metros,
0 que difere das colocagdes de Cabral (2011) logo acima. Em conjunto
com o terminal estd WRC Operadores, atuando no porto desde 2006.

A hinterlandia do Porto de S&o Francisco se expandiu ao longo
dos anos, a medida que o porto comeca a movimentar mercadorias de
outros estados. Atualmente os estados que mantem influencia direta com
0 porto analisado sdo: o préprio estado de Santa Catarina, onde esta
inserido o porto, Parand, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul. Os dois
Gltimos estados possuem uma relacdo especifica com o Porto de Séo
Francisco do Sul, pois a ligacdo entre essas regifes e o porto se faz
especificamente devido a movimentacdo de soja e seus derivados,
segundo Cabral (2011). Esse tipo de carga tem bastante participacdo na
movimentacao dos portos do Sul do Brasil, como é o caso de Rio Grande
e Paranagua, juntamente com Sao Francisco do Sul.

A respeito das regiGes de abrangéncia do porto, Cabral (2011),
elucida a participacdo de cada estado, além de mencionar o Rio Grande
do Sul e S&o Paulo como grande hinterlandia.

O estado catarinense, como hinterlandia primaria,
comerciou US$3,29 bilhdes, correspondendo a
43,4% do comércio internacional do Estado, e
57,3% de todo o valor movimentado pelo porto. O
Parand também aparece como hinterlandia
primaria, transacionou US$ 1,62bilh&o, 11,4% do
que comerciou com o resto do mundo foi
movimentado por S&o Francisco do Sul; juntos
estes dois estados foram responsaveis por 85,5%
das exportacbes e importacbes do porto. Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul foram designados
como hinterlandias especifica (soja e derivados),
movimentaram US$ 224,25 milhdes, e 134,89
milhdes, respectivamente. A soja representou
84,3% de todo valor exportado de Mato Grosso
para o porto francisquense (79,2% do total
importado e exportado), e 82,7% do estado de Mato
Grosso do Sul. Considerou-se ainda, os estados de
S0 Paulo e Rio Grande do Sul como grande
hinterlandia do porto, 4,5% das mercadorias
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procederam ou destinaram-se a estes dois estados.
(CABRAL, 2011, p.128).

As cargas que sdo exportadas pelo Porto de S&o Francisco do
Sul s@o provenientes principalmente do estado do Parana, que concentra
a maior parte da porcentagem, 46,7%, em seguida temos o proprio estado
de Santa Catarina, com a presenca marcante das mercadorias produzidas
pela forte industria da grande regido de Joinville, com 30,5%.'¢ A esta
regido, destaca-se a participacdo macante de industrias de grande porte,
principalmente no ramo metal mecénico.

A gigante industrial responsavel por movimentar grande parte da
economia catarinense, primeiramente chamada de Eletromotores Jaragua
e fundada em 1961 por Werner Ricardo Voigt, Egggon Jodo da Silva e
Geraldo Werninghaus em Jaragud do Sul, anos mais tarde passa a se
chamar WEG. A empresa teve uma trajetdria de éxito e produtividade se
tornando uma das maiores fabricantes de equipamentos elétricos do
mundo, com unidades industriais em varios estados do pais além de Santa
Catarina, como 0 Rio Grande do Sul, Sdo Paulo, Amazonas, Espirito
Santo, e até mesmo no exterior, como México, Argentina, Estados
Unidos, entre outros. A Weg iniciou as suas atividades com a produgéo
de motores elétricos, mas foi somente a partir da década de 80, que
comecou a diversificar os produtos, através da produgdo de componentes
eletroeletrénicos, produtos para automacédo, transformadores de forca
entre outros, segundo Weg (2015).

A empresa é um importante componente do desenvolvimento
industrial catarinense, apresentando nlUmeros bastante significativos
dentro da balanga comercial estadual e uma grande exportadora de
mercadorias. Somente em 2014, a receita operacional liquida do grupo
Weg foi de 7,8 bilhdes de reais. A Weg utiliza o porto de Séo Francisco
do Sul para escoar sua producdo, desta forma é uma grande
movimentadora de mercadorias dentro do porto.

Outra industria responsavel por movimentar grande gquantidade
de mercadoria pelo Porto é a ArcelorMittal Vega, localizada em S&o
Francisco do Sul mesmo e inaugurada em 2004. E uma das maiores
indGstrias de transformacdo de a¢o do mundo, produzindo 880 mil
toneladas de aco por ano que sao destinados as indUstrias de automaéveis.

Ja o estado do Mato Grosso concentra 8,97% das exportacoes
realizadas pelo Porto de S&o Francisco do Sul, através de gréos e 6leos de
soja, entre outras mercadorias, mato Grosso do Sul com 5,49% também

16 Cabral (2011).
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com a participacao de gréos e 6leo de soja, milho triturado, mas também
de pedacos e miudezas de galos e galinhas congelados. S&o Paulo
contribui com 4,03% de bagacos e outros residuos sélidos, refrigeradores
entre outras mercadorias, Rio Grande do Sul com 2,97% também
colaborando com produtos aves congelados provenientes da forte
agroindustria do estado e ainda ha cargas da Bahia que representa 0,82%
do total e Goias com 0,6%, de acordo com Cabral (2011).

Ja as cargas importadas pelo Porto de Sdo Francisco do Sul, tem
principal destino o préprio estado de Santa Catarina primeiramente com
92,42%, em seguida o Parana com 2,3%, S&o Paulo 1,27%, Bahia 0,95%,
Rio Grande do Sul participa com 0,72%, Mato Grosso com 0,65%, Minas
Gerais com 0,4% e por fim, Goias com 0,33%, segundo Cabral (2011).

Nota-se a dinamica apresentada pela logistica de mercadorias,
gue apresenta como vantagem importar produtos pelo estado de Santa
Catarina, para em seguida este produto percorrer grandes quilometragens
para assim chegar em seu consumidor e 0 mesmo acontece com 0
caminho inverso. As vantagens apresentadas sdo diversas, como 0 prego
de operagdo portuédria, agilidade, seguranca que estdo englobados no
preco final do produto, e que sdo um diferencial na escolha de
importadores e exportadores nacionais. Desta maneira, entende-se a
competicdo entre os portos brasileiros em busca de clientes. Essa
competicdo ir4 refletir no esforco de cada porto para atender as demandas
do mercado vigente, por meio da modernizacdo do setor, através da
utilizacdo de equipamentos modernos, de investimento em mao de obra
qualificada, da presenca de diferentes modais que podem ser optados
pelos clientes de acordo com as verdadeiras necessidades, isto ira refletir
em uma boa infraestrutura nos meios de acesso ao porto.

2.3.1.3 Acessos ao Porto de Sao Francisco do Sul

O Porto de Sdo Francisco péde aumentar sua hinterlandias
produtiva a medida, em que teve a ferrovia de acesso ao porto concluida
como ja citado acima, assim o modal ferroviario é parte fundamental do
escoamento de mercadorias no porto em questdo, atuando como um
diferencial frente aos outros portos do estado

O modal ferroviario representa um elo com as atividades
portudrias, fazendo uma ligacdo intermodal, escoando grande parte da
producdo da dindmica hinterlandias do porto. Referente a funcao de uma
ferrovia, George (1973) discorre:
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A funcdo da ferrovia é a de permitir o
deslocamento, em ritmo muito rapido, sobre
distancias varidveis, gracas a uma grande
flexibilidade de uso de material diferenciado, de
massas consideraveis de mercadorias de todas as
espécies e de passageiros com varios destinos:
transportes poderosos de produtos energéticos, de
minérios, de materiais de construcéo, de adubos, de
produtos pesados agricolas, cereais, beterrabas,
transportes mais diversificados de produtos
agricolas pereciveis ou de produtos frageis: gado
em pé, carnes frigorificadas e congeladas, peixe,
leite, vinho, frutas e legumes; de produtos
manufaturados de todos os tipos, desde automoveis
e maquinas industriais aos objetos de pequenas
dimensGes, frageis e caros; dos viajantes das
grandes linhas aos interesses locais e aos
passageiros dos suburbios com destino ao interior
das grandes aglomeracdes urbanas. (GEORGE,
1973, p.287).

O acesso ferroviario ao Porto de Sdo Francisco do Sul se da
através da Malha Sul da América Latina Logistica, que também faz a
ligagdo com outros portos como Paranagud, Porto Alegre, ligando esses
importantes escoadores de mercadorias a regides importantes, tanto
produtoras como consumidoras.

O terminal da Terlogs que foi construido em 2005 no Porto de
Séo Francisco do Sul tem um contrato com a América Latina Logistica
gue lhe da total exclusividade para movimentar as cargas por ferrovias
por um periodo valido de 23 anos, segundo Esta¢es Ferroviarias do
Brasil (2015).

Quanto ao acesso rodoviario ao Porto de Sao Francisco do Sul,
tem-se a BR-280 como principal rodovia de acesso a cidade e esta
intercepta a BR-101 principal rodovia do pais, além da BR-116 que da
acesso a cidade de Mafra. A respeito da importancia da BR-280 Cabral
(2011) discorre:

Além de sbcio-economicamente atender duas
notaveis regides econdmicas do Estado, a BR-280
interliga importantes rodovias longitudinais como
a BR-101, BR-116, BR-153, BR-158/ SC,
permitindo o intercAmbio de trafego e dando acesso
pavimentado ao Porto de S&o Francisco do Sul. A
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referida rodovia, pelo acesso que d& a este terminal
portuario, contribui significativamente para a
economia regional, basicamente regides do
noroeste do Rio Grande do Sul, oeste de Santa
Catarina e sudoeste do Parana, séo beneficiadas
pela via, por onde exportam uma diversidade de
produtos industrializados, e agricolas, sobretudo a
soja. (CABRAL, 2011, p. 108).

O modal rodoviario esta totalmente interligado aos portos,
constituindo uma relagdo matua, principalmente em paises como o Brasil,
onde a dependéncia do transporte rodoviério ainda € altissima. Desta
maneira, se faz necessario manter boa qualidade das estradas por onde
circulam a producdo nacional, e se torna imprescindivel, investimentos
neste setor também, para que o modais de transportes nacionais
funcionem de maneira sincronizada.

2.3.1.4 Movimentagédo Portudria do Porto de Sdo Francisco do Sul

O Porto de Sdo Francisco do Sul ¢ um porto essencialmente
movimentador de granéis sdlidos, responsavel por movimentar
guantidades significativas de commaodities. Apesar da esséncia graneleira
do porto, ha uma crescente movimentacdo de outras naturezas de carga
gue ndo somente o granel sélido, como é o caso da carga geral, através de
produtos oriundos principalmente da indlstria metal mecanica de
Joinville, que tem grande participa¢do na movimentagdo em S&o
Francisco do Sul.

Competindo diretamente com Rio Grande e Paranagua na

movimentacao de granéis solidos, as principais cargas movimentadas por
S&o Francisco do Sul sdo o Milho, Soja, Farelo de Soja, Trigo.
O Porto esteve ao longo de sua existéncia adaptado a demanda produtiva
de sua regido, registrando diferentes momentos e produgdes escoadas,
como, por exemplo o escoamento da erva-mate, da madeira e mais
recentemente acompanhando a dinamizac¢do industrial a que passou
grande regido de Joinville, englobando os municipios como Araquari,
Jaragué do Sul, Séo Francisco do Sul, entre outras. Esta regido ganhou
grande notoriedade ndo somente no mercado nacional, mas também ficou
conhecida globalmente, através do surgimento e fixacdo de vérias
inddstrias, principalmente no setor metal mecénico.

De acordo com Cabral (2011) a evolugdo nos meios de transporte
por meio da instalacdo de ferrovias e rodovias ligando as cidades



160

produtoras ao porto foi condicionante para o aumento das movimentacgdes
portuarias, como exemplo temos a construcdo da estrada Dona Francisca
e do ramal ferroviario Séo Francisco do Sul em principios do século XX,
gue se ligava ao Planalto Norte, mas precisamente a cidade de Porto
Unido.

A partir da década de 80, a Ceval se instala no porto, e assim a
ferrovia passa a transportar grdos, principalmente soja. Com a instalacéo
do Terminal Graneleiro Ireneu Bornhausen tem-se uma visdo mais
promissora a respeito do escoamento de soja pelo Porto de Sdo Francisco
do Sul, porém as mas condicdes em relacdo a infraestrutura portuaria
impediam o desenvolvimento do porto. Entretanto, desde que comegou a
operar cargas, Sdo Francisco do Sul sempre apresentou movimentagdes
crescentes, com excecdo dos anos de 2008 e 2009, que devido a crise,
provocou uma baixa ndo s6é nas movimentagBes portuarias, mas na
economia mundial em geral. Uma analise temporal a respeito da crescente
movimentacao de cargas no porto é feita por Cabral (2011) ao afirmar que
em 1985 o porto movimentou 1,3 milhdes de toneladas, passados dez anos
esse numero passou para 2,7 milhdes de toneladas e em 2010 foram
movimentadas pela porto mais de 8 milhdes de toneladas.

Em 2014 o Porto de S&o Francisco teve uma movimentagéo total
de cargas de 13.268.335 toneladas, registrando apenas 1,83% de
crescimento em relacdo ao exercicio anterior. Do total de cargas
movimentadas em 2014, 81,2% foram no transporte de longo curso e
18,2% na cabotagem, ou seja, na costa brasileira. Do total registrado no
longo curso, houve uma maior participacdo das exportagdes,
representando 61,1% contra 38,9% das importacdes.

Quadro 30 — Movimentacdo Transporte de Longo Curso Porto S&o Francisco do
Sul 2014 (t).

Sentido Participagéo (%) Toneladas
Exportacdo 61,1% 6.581.178 (t)
Importacao 38,9% 4.185.683 (t)

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

Das mercadorias movimentadas em 2014, a soja participa com
grande porcentagem no total de cargas movimentadas pelo porto,
justificando a esséncia portudria de porto graneleiro, produtos
siderurgicos e fertilizantes também merecem destaque, 0 que pode ser
observado no quadro 31 a seguir:
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Quadro 31 — Mercadorias movimentadas pelo Porto de Sdo Francisco do Sul em
2014,

Mercadorias Participagdo (%6) Toneladas (t)
Soja 32,6 4.323.844
Produtos Siderdrgicos 24,2 3.205.220
Fertilizantes/Adubos 15,6 2.066.831
Milho 14,8 1.967.607
Contéineres 76 |
Produtos Quimicos Inorganicos 22 | e
Aluminio e suas Obras 06 |-

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

Assim, percebe-se que do total movimentado pelo Porto de Sado
Francisco do Sul em 2014, 68,8% foram de granéis solidos, 25,6% carga
geral e o restante movimentacdo de contéineres. J& em 2013, a
movimentacdo total foi de 13.029.825 toneladas, havendo uma
participacdo maior ainda nas operacbes de granel solido que
concentraram 71,5% do total movimentado, restando 21,7% de carga
geral e 6,8% de cargas conteinerizadas. Desse total movimentado em
2013, 82,8% foi transportado através da navegacdo de longo curso e
17,8% pela cabotagem. Na navegagao de longo curso, o principal sentido
foi o de exportagdo, como aconteceu em 2014. Demonstra-se no quadro
32 a seguir a participagdo das exportacdes e importagdes na
movimentacéo portuéria do Porto de S&o Francisco do Sul nos anos 2012
e 2013:

Quadro 32 — Movimentacdo Transporte de Longo Curso Porto Sdo Francisco do
Sul 2012-2013 (t).

Ano Sentido Participacgdo (%) Toneladas (t)
Exportacéo 73,2% 6.496.781
2012
Importacao 26,8% 2.384.074
Exportacao 75,3% 8.061.470
2013
Importacdo 24,7% 2.648.421

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

Percebe-se que na navegacdo de longo curso as exportacoes de
2014 tiveram um decréscimo de 18,36% em relacdo ao ano de 2013,
enquanto que as importagdes obtiveram um crescimento superior a 50%.
E analisando os nimeros registrados em 2013, também na navegacéo de
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longo curso, houve um acréscimo de 24,08% em relacdo a 2012 nas
exportacdes, crescimento também verificado nas importacdes que
registraram um aumento de 11,09% em relacdo ao ano anterior.

Quadro 33 — Mercadorias Movimentadas Pelo Porto de Sdo Francisco do Sul
2012-2013.

Movimentacdo em 2012 Movimentagdo em 2013 |
Mercadorias | Participacdo | Toneladas | Mercadorias | Participa¢do | Toneladas
(%) (t) (%) ®
Soja 30,4 3.321.269 | Soja 32,1 4.177.047
Milho 22,6 2.473.443 | Milho 26,7 3.481.614
Produtos 18,4 2.017.073 | Produtos 20,0 2.607.493
Siderurgicos Siderurgicos
Fertilizantes | 30 | - Fertilizantes | 79 | -
Contéineres | 12,4 1.352.785 | Contéineres | 6,8 | -—-—--
Soda 93 | e Soda 05 | -
Caustica Céaustica

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

Desta maneira, como comportamento habitual da movimentacéo
portudria do Porto de Sdo Francisco do Sul, o granel sélido também foi a
principal carga movimentada em 2012 e 2013, representando 64,1% e
71,5% respectivamente. Enquanto que a carga geral em 2012 representou
22,1% e em 2013 21,7% e as operacdes conteinerizadas, 12,4% em 2012
e 6,8% em 2013, indicando uma baixa de aproximadamente 50% em
relacdo a 2012.

Segundo APSFS (2015) os principais produtos exportados pelo
porto de Sdo Francisco do Sul, sdo compressores, carrocerias de dnibus,
maveis, madeira, papel, soja, milho, autopegas e produtos téxteis.
Compreende-se a importancia do Porto de Sao Francisco do Sul para a
economia catarinense, sendo o principal escoador de granel sélido do
estado de Santa Catarina. Tentando se adaptar as demandas crescentes do
comércio mundial que acelera cada vez mais o intercambio global de
mercadorias e que reflete diretamente nas mudancas provocadas no setor
maritimo, como o aumento no tamanho dos navios, o porto tem
perspectivas de expansdo através da construgdo de mais um berco de
atracacdo, o que ird aumentar significativamente o nimero de navios
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movimentados simultaneamente no porto, repercutindo no crescimento
da movimentacdo portudria.

E consideravel o esforco do Porto de S&o Francisco em dinamizar
suas operacOes se adaptando constantemente a movimentacdo de cargas
gue ndo somente o granel sélido, como observado o crescimento da carga
geral, mesmo que esteja ocorrendo atualmente um decréscimo em
operacgdes conteinerizadas, devido principalmente a competicdo do
Terminal da Portonave em Navegantes e do Terminal de Itapoa, ambos
especializados em operacdes de contéineres, com infraestrutura bem mais
desenvolvida do que hé existente em S&o Francisco do Sul.

O Porto de Sdo Francisco do Sul, portanto, estd fortemente
engajado na economia nacional por meio principalmente da
movimentacao de granéis sélidos através do seu corredor de exportacdo
gue possibilitou a concorréncia mais aproximada com os portos de Rio
Grande e Paranagud, conquistando mercados e clientes ao longo de sua
historia, apesar, de ainda, necessitar de muitas mudancas nas suas
infraestruturas e de investimentos, como por exemplo, nos acessos ao
porto, tanto ferroviario como modal rodoviario.

2.3.2 Complexo Portuario de Itajai

O complexo Portuario de Itajai'” é de grande importancia para a
economia do estado de Santa Catarina, por ser um grande escoador de
mercadorias e concentrador de tecnologias que estdo distribuidas em suas
estruturas. O Complexo Portuario de Itajai abrange a area do Porto de
Itajai 0 qual fazem parte o Porto Publico mais o Terminal arrendado da
APM Terminals, os demais terminais portuarios privados, bem como o
terminal da Portonave em Navegantes. A unido da movimentagdo de
cargas nessas areas portuarias fez com que o Complexo se tornasse o 2°
no Brasil em movimentagdo de contéineres.

Com uma hinterlandia altamente produtiva, resultando em uma
alta movimentacdo portudria, 0 Complexo Portuario de Itajai tem um
grande impacto diante do comércio exterior, através de exportacfes e
importacdes de mercadorias.

Localizado nas margens esquerda e direita do Rio Itajai-acu, o
Complexo Portudrio de Itajai se encontra em uma area extremamente

17 Entende-se por Complexo Portuério de Itajai abrange o Porto de Itajai (Porto
Pablico de Itajai, APM Terminals e seus terminais privados) localizados na
margem direita do Rio Itajai-agu, bem como a Portonave, presente na margem
esquerda desse rio, na cidade de Navegantes.
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estratégica, estando suas instalagdes bem proximas a BR-101, a rodovia
mais importante do pais, responsavel por escoar através do modal
rodoviario grande parte dos produtos produzidos no Brasil. A area de
localizagdo do Complexo também se torna estratégica a medida que esta
geograficamente centrada em uma Aarea economicamente muito
explorada, no centro do Mercado Comum da América do Sul — Mercosul.

Figura 16 - Mapa de Localizagdo do Complexo Portudrio de Itajai.
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Fonte: Zeferino (2012).
2.3.2.1 Historico do Complexo Portuario de Itajai

A cidade de Itajai que abriga o0 Complexo Portuario de Itajai
comega a prosperar com a vinda de muitos imigrantes que chegaram as
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terras do Baixo Vale do Itajai para colonizar, isto ja no século XI1X. Na
col6nia de Itajai que na época abrangia também as regides de Brusque,
Guabiruba e Botuvera ja havia pequenas atividades mercantis que eram
desenvolvidas pelos colonos, formando desta forma um sistema de
colénia-venda, tal fato pode ser verificada na passagem abaixo

A presenca de vérias pequenas atividades
mercantis e manufatureiras (artesanato, pequena
indGstria) formava um sistema coldnia-venda que
contribuiu para gerar as coldnias uma acumulagdo
pulverizada e lenta. Na pequena propriedade, os
imigrantes produziam a subsisténcia para suas
familias e mercantilizavam o excedente com intuito
de acumular. O mercado consumidor para esse
excedente era a sua hinterland. (GOULARTI
FILHO, 2008, p. 27).

Os imigrantes que se instalavam nestas terras ja aproveitavam a
saida para o mar antes mesmo da existéncia de um porto. Segundo o IBGE
(2012) depois do surgimento do porto, que na verdade ainda ndo se
constituia como um porto, mas como uma atividade portuéria natural, ha
a origem de um pequeno ndcleo urbano, que se intensifica apds a criagdo
do municipio (vila) de Itajai em 1860, para somente em 1876 se tornar
cidade de Itajai.

O excedente que era produzido pelos imigrantes faz nascer as
casas comercias resultando na exportagdo destes produtos para outras
cidades, como Rio de Janeiro, Sdo Paulo e até mesmo a capital do estado.
Percebe-se que o0 surgimento do Porto de Itajai estd atrelado
principalmente a colonizacdo efetuada na regido, que impulsionou o
comeércio e as trocas comerciais na area préximo ao porto. Moreira (1995,
p.24) comenta que no litoral de Santa Catarina era praticada a pesca da
baleia desenvolvida principalmente na Armacdo da Piedade. A respeito
da valorizagéo da Pesca da baleia, Bastos (2000, p. 128-129), nos recorda
gue o Oleo extraido através dessa atividade, era utilizado em varios
setores, como na ‘“constru¢do civil, na conservacdo da madeira, na
iluminag¢do e nas mais diversas manufaturas como lubrificante”, ¢ no
século XVIII e XIX era tdo valorizado quanto o petréleo nos tempos
atuais.

No século XIX, a pesca da baleia entra em declinio, ainda
segundo Moreira (1995, p.47) nesta época hd o surgimento dos
comerciantes, e 0s lusos-agorianos madeirenses que vao constituir os
principais negociantes da regido, através da producdo agricola para
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subsisténcia e comercializacdo de seu excedente, como também a
exploracdo da madeira, e vdo comercializar seus produtos com outros
portos.

Assim, a primeira fase do porto foi considerada como artesanal e
tendo como objetivo atender as demandas das recém coldnias alemas
distribuidas no Vale do Itajai.

A casa Hoepcke, por exemplo, realizava
importacOes diretamente da Alemanha e abastecia
extensa faixa litoranea de Laguna ao sul até
Paranagua ao norte, tornando-se 0 maior grupo
empresarial na virada do século, mantendo-se em
expansdo até 1930. (MAMIGONIAN,1966 apud
BASTOS 1997, p. 11).

A producéo de madeira no Vale do Itajai também foi responsavel
pelo crescimento do porto, segundo Moreira (1995, p. 76) a atividade
acontecia no interior do Vale, e o transporte era realizado através de
tdbuas que seguiam pelo rio Itajai-acu até a sua foz, onde estava
localizado o porto, de |4 tomavam como principais destinos o Rio de
Janeiro e Porto Alegre. A produgdo madeireira no Vale do Itajai diz
respeito ao primeiro momento da producéo, ja o segundo momento é
referente a extragdo da Araucéaria, no Planalto Serrano. Com o
desenvolvimento da economia madeireira ha algumas mudancas na
cidade, como surgimento de mais firmas, locais para armazenamento de
mercadorias, abrem-se estradas, criam-se ferrovias, bem como, registra-
se um crescimento no numero de embarcagdes, ou seja, a economia
impulsionando o desenvolvimento do porto, de suas infraestruturas,
afirma Moreira (1995).

Com o declinio da atividade madeireira, entre 0s anos de 1907 e
1909 ha a diversificacdo da hinterlandia produtiva do estado, gerando a
primeira implantacéo industrial no Vale do Itajai, principalmente a partir
de 1914, através da substituigdo de importacdes, valorizando os produtos
fabricados no pais, de acordo com Moreira (1995, p.82). A baixa das
importacdes esta relativamente ligada a valorizacdo da industrializacéo,
podendo ser explicada pela Teoria dos Ciclos Econémicos, onde a
industrializacdo é vista como um caminho para 0 desenvolvimento do
pais.

Segundo Goularti Filho (2005, p.10) o Porto de Itajai teve
diferentes momentos que retratam as suas movimentacdes de cargas.
Constitui-se como primeiro momento o periodo em que as atividades no
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porto eram quase que exclusivamente para atender as demandas das
col6nias do Vale do Itajai, produtos que os colonos que aqui se instalaram
necessitavam e que eram importados de suas terras de origem, entre o fim
do século XIX e inicio do século XX. O segundo momento remete até
meados da década de 70, periodo que foi conhecido como o auge da
madeira nas décadas de 50 e 60, mas que se encerra com Seu
enfraguecimento e consequentemente a sua crise na producgdo e
consequentemente nas atividades portudrias. O terceiro momento é o
ponto que liga a decadéncia da atividade madeireira no planalto
catarinense devido a lei que proibia o corte das arvores, com o
crescimento de outras atividades que transformam e dividem Santa
Catarina em verdadeiros polos industriais, como nordeste especializado
no setor metal mecanico, o oeste em congelados com carne suina e frango,
diversificando o agronegocio. “Contudo a agroindustria, baseada nas
cadeias produtivas de suinos e aves, encerrou 0 periodo com notavel
desempenho; taxas de crescimento de 9,5% em 1990 e 14% em 1991
(CUNHA, 1993, p. 105), 0 Vale em produtos téxteis e o sul em ceramico,
tornando um porto exportador de cargas gerais.

O parque téxtil também se evidenciou pelo
dinamismo e  permanentes ganfios de
representatividade em nivel nacional, de tal forma
que, em 1980, Santa Catarina alcangou a posi¢do
de terceiro polo do complexo téxtil e do vestuario
do Pais, superando estados como Minas Gerais €
quase igualando-se ao Rio de Janeiro, que eram
grandes produtores téxteis nos anos 50 e 60.
(CUNHA, 1993, p. 105).

Dessa forma, a indlstria estadual deve ser
entendida como o conjunto de segmentos dos
ramos produtivos nacionais, por isso ndo contendo
légica propria de expansdo, atributo que sO se
verifica a nivel nacional. Isso significa dizer que a
industria estadual tem seu comportamento de
crescimento determinado, primordialmente, pela
dindmica interdepartamental que vige a nivel
nacional (...). (MARCANTONIO, 1990, p.312
apud CUNHA, 1993, p. 106).

Moreira (1995, p. 65-66), comenta sobre o inicio do século XX,
guando a producéo téxtil local e o comércio portuario ddo origem ao
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movimento industrialista no estado, com o comércio de alguns produtos
como: aglcar, artigos de madeira, téxtil, arroz e de trigo, contanto com a
importacdo e exportagdo de empresas como: Malburg & Cia, Ford Motor
Company, Hoepcke, Asseburg & Cia, Alois Fleichmann, Moreira &
Willerding, Bauer & Cia, Konder & CO, Paulo Scheeffer & Cia e
Almeida & Voigt.

Em 1980 o ramo de malharia no Brasil era
dominado em perto de 90% pelas industrias
catarinenses como a Hering, a Sulfabril, a Malwee,
etc..Assim também a producdo téxtil de cama,
mesa e banho igualmente era dominada pelas
firmas catarinenses como Artex, a Teka, a Karsten,
a Schosser e a Buettner, que igualmente produziam
em torno de 90% da producéo nacional e se faziam
presentes nos mercados mundiais, sobretudo na
Europa Ocidental e Estados Unidos, apesar do
aumento das barreiras protecionistas. No periodo
de 1940-1980 o maior crescimento do ramo téxtil
brasileiro se deu em s. Catarina que representou
8,7% da produgdo téxtil nacional e 9,3% das
confecgbes em 1980. Do total de US$ 1 hilhdo
exportados pela economia catarinense em 1985, os
téxteis alcancaram US$ 103 milhdes, parcela
significativa das exportagBes téxteis nacionais.
(MAMIGONIAN, 2011, p. 94).

Lembrando que esta terceira fase do porto, teve grande estimulo
e desenvolvimento devido principalmente a conteinerizagdo das cargas,
gue de fato foi um grande passo em termos de logistica. O contéiner assim
COMO 0S equipamentos necessarios para seu funcionamento, tais como as
gruas, pontes rolantes entre outros, serviram como uma forma de
aumentar a movimentacdo de cargas, diminuindo a mdo de obra,
otimizando o tempo e consequentemente reduzindo os custos. Essa nova
dindmica do porto impulsionou a economia e também as atividades no
setor naval.

Atualmente a administracdo do Complexo Portuério de Itajai
pertence a Superintendéncia do Porto de Itajai autarquia municipal da
Prefeitura de Itajai. Este se constitui como Unico porto com concessao
municipal do pais, fato que facilitou a descentralizacdo administrativa e a
integracdo do porto com a comunidade.
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As areas que influenciam o Complexo Portuério de Itajai séo as
gue de alguma maneira possuem ligacdo com as atividades desenvolvidas
pelo porto, tais como as regides produtivas, regides consumidoras, areas
com instalagGes de apoio logistico entre outras. A hinterlandias da area
portuaria de Itajai segundo Porto de Itajai (2012) € considerada o préprio
estado de Santa Catarina, Parand, Goias, Sao Paulo, Rio Grande do Sul e
Mato Grosso do Sul. Assim, como 0s demais portos estudados a
hinterlandias do Complexo Portuario de Itajai modificou-se ao longo dos
anos, principalmente devido o desenvolvimento das vias de acesso ao
porto, tal como a construcdo de rodovias.

2.3.2.2 Infraestrutura Portuéaria do Complexo Portuério de Itajai

O porto de Itajai compreende o Porto Publico e APM Terminals
Itajai, empresa Holandesa que € responsavel pelas cargas conteinerizadas
e que possui o terminal Teconvi — Terminal de Contéineres do Vale do
Itajai que iniciou suas operac@es em 2011. O complexo portuario abrange
mais outros terminais como a Portonave localizado na margem esquerda
do rio Itajai-acu em navegantes, Trocadeiro Terminal Portuario, Poly
Terminal, Teporti Terminal localizado na margem direita e Terminal
Braskarne, esses sdo os chamados portos molhados, localizados na Zona
Primaria Portuaria.

O Complexo Portuario apresenta atualmente um calado que varia
de 11 a 13 metros de profundidade, porém ha projetos que dragagens que
se realizados passara a profundidade para 14 metros. Atualmente o calado
do porto se constitui como uma preocupacdo para as autoridades
portuarias, que percebem a necessidade de obras de dragagem, para que
0 Complexo possa acompanhar a demanda mundial que apresenta navios
cada vez maiores. O quadro 34 a seguir apresenta algumas informacdes
relevantes, quanto a estrutura portuaria do Complexo Portuario de Itajai.
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Quadro 34 —Estrutura Portuaria Complexo Portuario de Itajai.
Cais (m) Calado (m) Bercos de
Atracacdo

- 1.035 metros

Complexo (Porto Publico + | Varia de 11 a 13 | 4 (Porto Publico
Portudrio de | APM metros de | e APM) + 3
Itajai Terminals). profundidade bercos
- 900 metros (Portonave)
(Portonave)

Fonte: Porto de Itajai (2014)

O Complexo Portudrio de Itajai é referéncia em infraestrutura nas
movimentacdes com cargas refrigeradas e congeladas, destacando a
tecnologia em equipamentos, os chamados Reffer, é qualidade que chama
atencdo entre os demais portos do pais, realidade que ndo poderia ser
diferente ja que o estado de Santa Catarina é o maior “produtor de suinos,
pescados e industrializados de carnes (derivados de frango, suinos e
bovinos) do Brasil”. (ESAG, 2011). O Oeste catarinense foi ber¢o da
agroindustria, como a Sadia e a Perdigdo hoje pertencentes ao mesmo
grupo, a Companhia BRF- Brasil Foods.

Os Portos Secos Alfandegados fazem parte da estrutura portuaria
de Itajai, localizados na zona retroportudria e sdo de extrema importancia
para o desenvolvimento das operagdes, constituindo estruturas de
referencia logistica, armazenagem de cargas entre outros Servigos
complementares.®. Em Itajai os exemplos de portos secos sdo a Multilog
e Brasfrigo.

A Multilog é uma empresa de apoio logistico pertencente ao
Grupo Portotobello que esta no mercado a 35 anos e atua como porto
seco desde 1994, quando ganhou o processo de licitagdo. Possui um
localizacdo privilegiada, proxima aos portos de Itajai, Sdo Francisco do
Sul e Itapo&. Com uma sede de 740.000 m2, apresenta projetos para dobrar
de tamanho, este ano, ou no préximo. Com mais de 500 colaboradores e
aproximadamente 600 clientes de varios estados do pais, a empresa

18 Porto Seco ou EADI - Estagdo Aduaneira Interior — é um deposito alfandegado
localizado na zona secundaria (fora do porto organizado), geralmente no interior.
Em outras palavras, € um armazém alfandegado de uso publico, utilizado para
armazenagem de carga em regime de importacdo e/ou exportagdo, até o seu
efetivo desembarago pelos 6rgdos anuentes. (PORTOGENTE,2012).
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sobrevive dos portos e é voltada para importacdo de cargas.
Acompanhando a movimentacdo portuéria de Itajai, a Multilog até 2005
registrava grandes operages com cargas exportadas, porém através de
beneficios fiscais que ampliaram as importagdes no pais, houve mudancas
neste quadro, havendo, desta maneira, maior participacdo das
importacGes. As operacBes que envolvem importagdes sdo muito mais
lucrativas a medida que demandam mais tempo para a liberalizacdo das
cargas, assim, as mercadorias permanecem mais tempo no porto seco,
gerando mais lucro a empresa do que no processo de exportagéo. 1°

Atualmente a empresa se responsabiliza por aproximadamente
30.000 contéineres por més. A Multilog acompanhando as demandas do
mercado tem necessidade de aumentar os niUmeros de armazéns, para dar
conta das cargas provenientes de outros estados, como S&o Paulo, que
concentra 47% dos clientes, com mercadorias importadas ou exportadas
através do Complexo Portuario de Itajai e que ficam armazenadas nas
dependéncias da empresa até o despacho final, desta forma, atuam como
um centro de distribuicdo. Em maio de 2014, a empresa abriu filial em
Joinville para se posicionar mais préxima a ltapoa. Segundo Multilog
(2014) existe também um aumento significativo de cargas aéreas,
atualmente cerca de 800 toneladas sdo provenientes dos aeroportos de
Guarulhos e Viracopos e a empresa tem como projeto obter um cargueiro
no Aeroporto Hercilio Luz, localizado em Floriandpolis. Trabalhando
com as mais variadas mercadorias, a empresa Multilog se tornou um
centro logistico, industrial e aduaneiro, referéncia internacionalmente.?°
Participando de maneira efetiva nas operagdes portudrias, através do
apoio logistico, temos aproximadamente 37 empresas engajadas, tais
como: Arfrio S.A, Brasmar Container Inland Service, Iceport, Localfrio
entre outras.

Os principais armadores que atuam no complexo sdo, em
primeiro lugar Mediterranean Shipping Company (MSC), responsavel
pela maior movimentacdo de navios no complexo, em seguida Maersk
Line e CMA CGM, entre outros que se destacam nas operacoes.
Segundo Albertin (2011, p. 21) os Operadores Portuarios representam as
empresas que fazem as operacgdes de embarque e desembarque dentro de
um porto. Os operadores portuarios empregam mao de obra geralmente
avulsa ligadas ao Orgdo Gestor de Mao de Obra (OGMO). Sio

19 Informagdes obtidas com Eliel Paulo Breve da Silva, Consultor de Negdcios
da Multilog em visita técnica realizada a empresa Multilog no dia 06 jun. 2014.
20 Informagdes obtidas com Eliel Paulo Breve da Silva, Consultor de Negdcios
da Multilog em visita técnica realizada a empresa Multilog no dia 06 jun. 2014.



172

contratados pelos armadores ou até mesmo pelos donos das cargas
contidas nos navios. “Os operadores portuarios de Itajai sdo: Brasmar,

Brava, Estinave, Empilhadeiras Catarinenses, Link Sul, local Link,
Marcon Marsud, orion, Portobello, Servicargo, TECONVL.” (Albertin,

2011, p.21).
Figura 17 — Localizagdo dos terminais portuarios de Itajai.
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técnica, realizada em 27 set. 2012. Reajustada por Mariana de Barros Zeferino.
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O Cais Publico localiza-se na margem direita do rio ltajai-Acu,
pertence ao Porto Publico e é composto por dois bercos de atracagdo que
juntos somam uma &rea de extensdo 471 metros e ainda conta com o
terminal de cruzeiros com um berco de 78 metros. Possui armazém e cais
com area total de 83,22 mil m2, patios asfaltados e alfandegados, além de
retroporto alfandegado chamado também REDEX com &rea de 25,84 mil
m2, Tem capacidade de 628 tomadas para contéineres refrigerados. 2

Figura 18: Localizagdo dos Bergos no Porto de Itajai.

4

N
%
O 100m 200m _400m ‘

Legenda

Recnto Alfandegaco Contiguo =) Pier de Passapeiros
=y Carga Geral ( Conté@ineres) [} Administracio Portudria
| Servigos Diversos =i Servigos de Praticagem
R Autoridade Maritima TUP Naveganies
Vepetacao Area Urbana

=] Cantro Comercial Portusing

Fonte: Plano Mestre do Porto de Itajai.

A dinamarquesa APM Terminals, responde por uma rede global
de terminais, atuando em 70 portos do mundo em mais de 30 paises, com

2L Informag0es obtidas no material oferecido em visita técnica ao Porto de
Itajai, realizada em 27 de setembro de 2012.
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mais de 50 terminais portuarios totalizando 160 operagdes terrestres.
Pertencente ao Grupo A.P. Moller Maersk, cujo proprietario era Maersk
Mc-Kinney Moller falecido em abril de 2012, era filho de Arnold Peter
Moller, fundador do grupo. O Grupo A.P Moller Maersk também abrange
além da APM Terminals a Maersk Line, Maersk Oil e Maersk Drilling.
Localizada também no Porto Publico, arrendataria dos bergos 1 e 2, desde
2007 responde totalmente pelas operagfes com cargas contéinerizadas,
quando adquiriu 100% das a¢des do Terminal de Contéineres do Vale do
Itajai — Teconvi. Desde que comecou a atuar no Complexo Portuério, a
empresa vem realizando diversos investimentos em termos de
infraestrutura, com aquisicdo de modernos equipamentos, bem como a
realizacdo de obras em sua rea arrendada e na capacitagio de sua equipe,
ou seja, investimentos em mao de obra especializada segundo a APM
Terminals (2012). O terminal responde por grande parte da
movimentacdo de cargas do Complexo Portuério de Itajai, e por grande
infraestrutura em termos de equipamentos, segundo Porto de Itajai (2012)
conta com dois portainers post-panamax, quatro guindastes do tipo
Mobile Harbor Cane chamado de MHC, Bomb Carts para movimentacao
interna de contéineres, Reach Stackers e empilhadeiras convencionais.
Seus dois bercos de atracagdo somam uma area total de 555 metros, uma
area de armazenagem com 60 mil m2 e um armazém com 1,5 m2. Dentre
suas infraestruturas ainda estdo um terminal de contéineres, retroarea e
area pré-stacking. Possui gerador com back-up e 744 tomadas para
contéineres refrigerados.

Figura 19: Localizacdo dos bercos do Porto de Itajai.
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Fonte: Plano Mestre do Porto de Itajai.

Devido a grande concentracio de cargas no complexo, sentiu-se
a necessidade de ter mais um terminal especializado em contentores, fato
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que aliou-se a compra de terrenos préximos a margem do rio por parte do
empresario Agostinho Ledo, em 1998. Apo6s alguns projetos e a uniao
com outros sécios, em 2001 surge a Portonave. Em 2005 inicia-se a
construcdo do terminal e em 2007 comega a operar cargas, € CoOm pouco
tempo de atuacdo o terminal atinge em 2010, 1 milhdo de TEUs
movimentados, segundo Portonave (2012). Diferentemente dos outros
terminais que pertencem ao Complexo Portuario de Itajai, a Portonave
localizada na margem esquerda do rio Itajai-acu em Navegantes, foi
planejada e implementada desde o inicio para movimentar cargas
conteinerizadas, isso reflete diretamente na qualidade de sua
superestrutura, sendo o terminal com mais movimentacdo do complexo
portuario. Segundo o diretor executivo do Porto em 2012, Heder Cassiano
Moritz, o surgimento da Portonave foi de grande importancia para o
complexo,a medida em que desconcentrou as movimentagdes
conteinerizadas além de dar suporte nas movimentagGes, com a enchente
do ano de 2008, ja que os outros terminais, na margem direita do rio Itajai-
Acu teriam ficados todos prejudicados e como resultado diminuiram suas
atividades de movimentagéo. 2

O terminal Portonave possui uma area total de 270 mil m2, com
trés bercos de atracacdo com 900 metros de cais, soma-se ao terminal area
alfandegada, area pré-stacking, gerador elétrico, 1,2 mil tomadas para
contéiner reefer, terminal para contentores com capacidade para 15 mil
TEUs! e estacionamento para 150 caminhfes. Os equipamentos
responsaveis pela movimentacdo de cargas no terminal Portonave sdo:
trés Portéineres categoria Post-Panamax, Bomb Carts que servem para
fazer a movimentacdo interna dos contentores, oito Transteiners Rubber
Tyred Gantry chamado também de RTG, dois guindastes MHC, 25
caminhGes Terminal Tractor, Reach Stackers e empilhadeiras
convencionais. 23

O Terminal da Braskarne nasceu com o objetivo apenas de ser
um centro de armazenagem de cargas para exportacdo e distribui¢do
interna em 1990. Em 2001, o grupo Seara Alimentos que pertencia a
Cargill passa a ser propriedade do frigorifico brasileiro Marfrig, cujo
dono é o empresario Marcos Molina, que comega a controla-la e dai surge
0 primeiro terminal privativo para cargas frigorificadas do Brasil, a
receber a certificacdo da Gestdo de Qualidade 1SO 9001. A Braskarne

22 Informag0es obtidas em entrevista técnica com Herder Cassiano Moritz no
Porto de Itajai, realizada em 27 set. 2012.

23 Informagdes obtidas em material disponibilizado em visita técnica ao Porto
de Itajai em 27 de outubro de 2012,
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entra no cenario da economia internacional em 2005, quando na area se
instala 0 TECON, terminal de contéineres frigorificados, o que gerou um
grande crescimento. Hoje o terminal atua como armazém seco para a
exportacdo, terminal de contéineres frigorificados, como também secos,
local de inspecdo para os produtos congelados e servicos referentes a
importacdo e exportacdo, segundo Braskarne (2012). O terminal
Braskarne, possui uma area total de 36,02 mil m2 e desta, 32,9 mil m2 sdo
alfandegadas. Possui um tnico ber¢o para atracagcdo com 150 metros, dois
armazéns destinados a carga geral, com 4 mil2, 438 tomadas para
contéineres reefer e um terminal para contéineres com capacidade de 1
mil TEU. A respeito de seus equipamentos de movimentacao de cargas,
possui Reach Stackers e empilhadeiras convencionais.?* A importancia
deste terminal para o Complexo Portuario de Itajai é justificada através
da grande movimentacdo de produtos congelados destinados a
exportagéo.

O terminal Trocadeiro é controlado pela empresa Transportes
Dalgoquio, fundada por Augusto Dalcoquio Neto, que iniciou as
atividades no mercado transportando derivados de petréleo e oOleo
combustivel em 1968. Em 1998 comega a transportar também cargas
secas, segundo Dalcoquio (2012). Este terminal foi fundado em 2003,
como uma expansdo da empresa Dalcoquio Transportes e esteve
desativado por um longo periodo. Sua infraestrutura esta distribuida em
dolphins de atracacdo com 150 metros, terminal para contéiner com
capacidade para 450 TEUSs, terminal para navios de granéis liquidos,
armazém de 1,5 mil m2, estacionamento para caminhdes, retroarea e area
pré-stacking. E os equipamentos como Reach Stackers e empilhadeiras
convencionais. 2
Segundo Portos e Navios (2014) a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ) assinou contrato com a empresa Trocadeiro
Portos e Logistica, tornando-se devidamente autorizada a explorar a
instalagdo portuaria na Modalidade de Uso Privado, através da
movimentacao e armazenagem de granéis liquidos.

A Poly Terminais pertencia ao grupo Dow Quimica proprietaria
e operadora de granéis liquidos desde 1976 no Complexo Portuério de
Itajai, quando em 2008 passa a ser o Terminal privativo Poly Terminais.
E o terminal mais moderno no complexo portuério do Itajai, o dltimo a

24 InformacGes obtidas no material disponibilizado pelo Porto de Itajai em visita
técnica realizada em 27 de setembro de 2012.

% Informagdes obtidas em material disponibilizado pelo porto em visita técnica
realizada em 27 de setembro de 2012.
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ser construido, possuindo apenas quatro anos. Com uma darea de
245.000mz2, sendo 100.000 m2 construidos e 80.000 de area alfandegada.
O terminal Movimenta carga prépria e também de terceiros e possui
capacidade para armazenar 5.300 TEU’s, além de servir como suporte
para retroarea do porto. O terminal esta apto para receber navios com no
maximo 168 metros de comprimento e possui um calado 8,60 metros. A
respeito de seus equipamentos, possuem quatro stackres (empilhadeiras).
E um diferencial do terminal é a armazenagem apenas de contéineres
cheios, pois ganham com o valor da carga armazenada em cada contéiner.
Além de operarem apenas com cargas internacionais.?®

O Terminal Teporti, localizado também na margem direita do rio
Itajai-agu, comecou a operar em 2008. Apresenta um cais com 150
metros, e tem projetos para que 0 ber¢o de atracacdo tenha até 300 metros
e até entdo ndo foi realizado. Possui uma area alfandegada de 49 mil mz,
armazeém para carga seca com 3.000 mz, terminal para armazenamento de
contéineres com capacidade para 4 mil TEU’s, 50 tomadas para
contéineres refrigerados, seguranca 24 horas e monitoramento, de acordo
com Teporti (2015). Segundo Albertin (2011, p. 19), o terminal €
administrado por dois grupos empresariais Armazéns Gerais Columbia
S/A e Julio D’Avila, e se destaca dos demais terminais portuarios
espalhados pelo Brasil por ser o Unico que utiliza leitura 6tica, tecnologia
russa para identificagdo dos contéineres. Segundo Teporti (2012), o
maquinario do terminal é composto por quatro reachstackers, dez
empilhadeiras e um guindaste Mobile Habour Crane (MHC). Em agosto
de 2012, o terminal investiu cerca de 2,6 milhfes nas suas estruturas,
adquirindo mais duas empilhadeiras Meclift que realizam diversas
operagdes com as cargas conteinerizadase ja sdo utilizadas no cotidiano
de muitos portos como o0s europeus e uma Reach Stacker para uma
movimentacao de cargas maiores.

2.3.2.3 Acessos ao Complexo Portuéario de Itajai

O modal ferroviario € uma lacuna a ser preenchida no Complexo
Portuério de ltajai, é inaceitavel que um porto com tamanha importancia
e notoriedade nacional ndo possua uma ligacdo ferrovidria entre as
principais regides produtoras até a area portuaria.

No inicio do século XX, surge a necessidade de construir uma
ferrovia que teria por funcdo conectar a Colbnia Blumenau as demais

%6 Informagdes obtidas em entrevista técnica com Jaison Rocha, Executivo de
Vendas da Poly Terminais, realizada 10 out. 2014.
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localidades do Vale do Itajai, bem como ao porto. Em 1904 comeca a
construcdo da Estrada de Ferro Santa Catarina, inaugurada em 1909,
proporcionando a ligagdo entre as regides mais interioranas do Vale com
o litoral. Em 1926, comeca a construcao do trecho Blumenau-Itajai, o qual
é concluido quase duas décadas depois e na década de 30, expandia-se
para o Oeste. Durante alguns anos a estrada de ferro foi uma importante
conexdo entre as regides produtoras até o porto, tal como o escoamento
da madeira, porém com o incentivo por parte governamental para o
processo de rodoviarizacdo no pais, a estrada entra em declinio, assim
como muitos outros trechos ferroviarios no Brasil. Com a construcéo da
BR-470, a estrada se torna mais obsoleta ainda e é desativada em 1971,
de acordo com Senem (2003).

Atualmente o produto mais movimentado pelo Complexo
Portuario de Itajai é a carne congelada proveniente principalmente do
Oeste catarinense, desta forma, para atender necessidade em termos de
infraestrutura do porto, bem como diminuir a dependéncia em relacdo ao
modal rodoviario, o Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) tem
como objetivo a construcdo da ferrovia Leste-Oeste também conhecida
como Ferrovia do Frango, que liga as cidades produtoras do Oeste ao
porto, ou seja, de Dionisio Cerqueira a Itajai. Para tanto, os projetos ainda
ndo sairam do papel, segundo a Federacdo das Industrias de Santa
Catarina (FIESC-2015) em outubro de 2014 foi assinado ordem de
servico para a realizacdo do estudo técnico da ferrovia, o qual sera
realizado pela empresa Prosul/urbaniza/Hansa vencedora do processo de
licitagdo. H& que se entender a urgéncia para a conclusdo desta obra, que
a medida em que for concretizada, ird tornar o transporte 30 a 50% mais
barato. A caréncia de um modal ferroviério nas instalagbes portuérias de
Itajai traduz uma deficiéncia na infraestrutura que repercuti no
desenvolvimento do mesmo, a medida que se torna um obstaculo para sua
expanséo.

Ja a respeito do acesso rodoviario a BR-101 se constitui como a
principal rodovia, por onde escoam grande parte das mercadorias que sdo
movimentadas no porto. A BR-470 também é considerada importante via
de acesso ao porto, por ela circulam mercadorias da indUstria do Vale do
Itajai com destino a exportacdo. A BR-282 é utilizada para escoar o
principal produto movimentado por Itajai, o frango congelado. Ela
encontra-se com a BR-470 desembocando na &rea portuéria.

O Rio Itajai-agu ja constituiu um importante meio de transporte
de mercadorias do interior do Vale até o litoral, principalmente com o
transporte da madeira, segundo Moreira (1995). Porém, atualmente a
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utilizacdo do Rio Itajai-acu como meio de transporte de mercadorias €
praticamente inexistente, particularmente apds a construcéo da BR-470.

2.3.2.4 Movimentagdo de Cargas Complexo Portuario de Itajai

O complexo Portuario de Itajai € especializado em
movimentacdo de contéineres, sendo o 2° colocado nacional e o maior
movimentador da regido sul. Destaca-se em operacdo com cargas
frigorificadas, fato que contribuiu para seu reconhecimento
mundialmente, através da exportacdo de produtos congelados.

O Complexo Portuério de Itajai tem forte participacdo na
movimentacdo mundial de cargas, fato notdvel ao analisar as
movimentacdes realizadas pelos seus terminais. Possui um carater de
porto exportador, porém ao longo dos anos, 0 crescimento das
importacdes, devido principalmente aos incentivos fiscais, tem
modificado bastante este quadro, fazendo com que cada vez mais as
importacGes se aproximem das exportacdes.

Analisando a evolugdo do crescimento da exportagéo de produtos
congelados no Porto de Itajai, 0 quadro 35, é revelado o comportamento
regressivo da madeira e seus derivados para a exportacdo, diminuindo sua
movimentacao para menos que a metade nos anos analisados na tabela a
seguir. Nota-se também, uma queda geral nas movimentagdes em 2008.

Quadro 35 - Produtos exportados pelo Porto de Itajai , Longo Curso — 2004-2008.

PRODUTO 2004 2005 2006 2007 2008
FRANGO 118.665 | 239.721 | 262.873 | 383.331 | 308.268
CONGELADO
CARNE 30.280 | 16.892 | 26.297 | 55.745 | 22.505
CONGELADA
TEXTEIS 1.422 2.709 3.960 4.102 2.473
MADEIRA E | 319.635 | 430.991 | 348.774 | 289.798 | 147.534
DERIVADOS
PRODUTOS 45524 | 56.004 | 104.438 | 112.526 | 40.187
CERAMICOS

Fonte: Dados obtidos no sitio eletronico do Porto de Itajai. Tabela readaptada
pela autora.

Percebe-se que em 2000 as exportagdes sobressaiam as
importagdes, chegando a 82% do total de cargas movimentadas contra
18% importadas, refletindo o aumento da movimentacdo de cargas e
evolucdo das atividades portuarias.
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O Porto de Itajai, espaco que compreende as operacgdes realizadas
no Porto Publico e no terminal da APM Terminals teve uma
movimentacdo total de mercadorias em 2014 de 3.813.335 toneladas,
sendo todas as cargas conteinereizadas. Este nimero representa um
decréscimo de 7,29% em relacdo ao exercicio anterior. Deste total
registrado a grande maioria da carga registrada foi escoada através do
transporte de longo curso, que movimentou 3.284.081 toneladas do total,
enquanto que a cabotagem apenas 523.164 toneladas. No transporte de
longo curso, as exportacdes estiveram na frente das importagcdes, com
54,8% das operacdes, ou seja, 6,8% do que foi registrado em 2013 pelas
exportacfes que estavam abaixo do ndmero de importacdes. Como
complementariedade, em 2014 as importacdes representaram 45,2%,
segundo ANTAQ (2015).

Analisando a movimentacdo no Porto Plblico e APM Terminals
nos anos de 2012, 2013 e 2014, percebe-se que a maioria das cargas
operadas sdo conteinerizadas totalizando 100% em 2012 e 2014, e em
2013 99,9%, sendo 0,1% de carga geral solta.

Quadro 36 — Movimentagio Porto Plblico e APM Terminals 2012-2013%.

2012 () 2013 (1)

Total Movimentado: 3.913.188 Total Movimentado: 4.112.998

Longo Curso: 3.629.245 Longo Curso: 3.702.142

Cabotagem: 282.958 Cabotagem: 409.241

Perfil de Cargas: 100% contéineres Perfil de Cargas: 99,9% contéineres e
0,1% carga geral solta.

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015), elaborada pela autora.

Nota-se, que de 2012 para 2013, houve um aumento 5,11% no
total de movimentacao portuaria nas areas analisadas acima. Em 2012, as
exportacOes foram também inferiores as importacdes, tendo participacdo
de 49% enquanto as importaces 51%. Em 2013, as exportacdes foram
48% e as importacdes 52%.

Participando ativamente no Complexo Portudrio de Itajai, o
Terminal da Portonave, representa grande parte da movimentacdo de
contéineres registrada no complexo. Constituindo um terminal
exclusivamente de cargas em contéineres, apresentou em 2014 uma
movimentacéo total de 7.849.790 toneladas, 3,70% a mais do que no
exercicio anterior. Como caracteristica nacional, o transporte de longo

27 A movimentagdo total é divida em Longo Curso, Cabotagem e o restante
sdo atividades de apoio portuério.
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curso também é o principal meio de escoamento das mercadorias no
terminal, 7.592.035 toneladas do total, e a cabotagem apenas 257.751
toneladas. E no transporte de longo curso, as exportagdes representaram
52,1%, 3.957.106 toneladas, enquanto que as importagdes 47,9% e
3.634.928 toneladas, de acordo com ANTAQ (2015).

Quadro 37 — Movimentagéo no Terminal Portonave 2012-2013.
2012 (t) 2013 (t)

Total Movimentado: 5.920.600

Total Movimentado: 7.569.404

Longo Curso: 5.592.616

Longo Curso: 7.102.829

Cabotagem: 327.984

Cabotagem: 466.573

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015), elaborada pela autora.

No transporte de longo curso em 2012, as exportacfes somaram
2.598.438 toneladas e 46,5% no terminal, enquanto as importacdes
53,5%, 2.994.178 toneladas. Ja em 2013, as exportagdes foram maiores
do que as importagdes, sendo 53,4% ou 3.789.421 toneladas e as
importacGes 3.313.407 toneladas somando 46,6%. Nota-se que as
exportacfes maiores foram registradas em 2013.

Ja o Teporti se diferencia das areas analisadas acima, por ter uma
baixa participacdo da movimentacdo de contéineres, apresentado como
perfil de movimentagdo a carga geral. Porém, percebe-se também uma
inferioridade no nimero de cargas movimentadas em relacdo aos outros
terminais portuarios de Itajai, como o quadro 38 demonstra.

Quadro 38- Movimentagdo no Terminal Teporti 2013-2014.
2013 (1) 2014 (t)

Total Movimentado: 423.996

Total Movimentado: 286.993

Longo Curso: 244.884

Longo Curso: 215.213

Cabotagem: 179.112

Cabotagem: 71.780

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015), elaborada pela autora.

Constata-se que no Teporti, de 2013 para 2014, houve um
decréscimo na movimentacdo total de cargas, e uma participacdo mais
representativa do transporte de cabotagem, que se aproximou mais do
transporte de longo curso. Destaca-se um diferencial neste terminal em
relagdo aos demais atuantes no complexo, no transporte de longo curso,
ha predominancia das importacdes sobre as exportacdes, que podem ser
analisadas no quadro 39.



182

Quadro 39 — Movimentagdo Transporte de Longo Curso Terminal Teporti 2013-
2014,

2013 (t) 2014 (t)
Exportagéo: 75.739 30,9% Exportacdo: 60.540 28,1%
Importacdo: 169.145 69,1% Importacdo: 154.674 71,9%

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015), elaborada pela autora.

Dos produtos movimentados no Teporti € relevante a
participacdo de produtos siderdrgicos e cimento, sendo as principais
cargas movimentadas em 2013 e 2014, como demonstra o quadro 40.

Quadro 40 — Produtos Movimentados no Teporti 2013-2014.

2013 2014

Produtos Siderurgicos - 45,7% Cimento — 48,8%

Cimento - 31,9% Produtos Siderargicos - 47,2%
Veiculos e Materiais para Vias | Maquinas, Aparelhos e Materiais —
Férreas - 19,1% 2,2%

Carnes Bovinas Congeladas - 1,5% | Reatores —1,7%
Maquinas, Aparelhos e Materiais | Aeronaves — 0,1%
Elétricos - 0,9%
Contéineres-04% | —--—--

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015), elaborada pela autora.

O Complexo de Itajai como um todo, teve uma expressiva
movimentacao de cargas no ano de 2014, sendo o0 produto mais exportado
o frango, produto que o estado de Santa Catarina é o maior exportador do
Brasil, segundo maior produtor e o Complexo Portuario de Itajai o
principal escoador no pais.
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Quadro 41 — Principais Produtos Exportados pelo Complexo Portuério de Itajai

2014,
Produto Peso Liquido (t) USs$
Frango 1.296.945 2.626.824,000
Carnes 509.795 1.621.686,000
Peixes 6.200 21.633,000
Alimentos em geral 250.799 232.897,000
Maga 15.236 10.990,000
Fumo 89.340 440.238,000
Produtos Quimicos 33.109 148.394,000
Plasticos e Borrachas 7.517 35.786,000
Madeira e Derivados 1.156.148 1.012.794,000
Papel e Derivados 59.925 63.512,000
Téxteis 11.698 62.927,000
Ceramica e Vidros 190.857 117.936,000
Mecanicos 401.031 1.259.148,000
Eletrbnicos
Outros 34.384 128.659,000
Total 4.062.987 7.783.424,000

Fonte: Porto de Itajai (2015).

Percebe-se, a importancia do principal produto exportado pelo
complexo, o frango congelado, que além de apresentar 0 maior nimero
de toneladas movimentadas, representando 31,92% do total de toneladas
movimentadas, também indica o maior valor agregado, constituindo
33,75% do total do valor agregado nas exportacées em 2014. Mamigonian
comenta o0 desenvolvimento da agroindistria no oeste catarinense,
relatando a crescente participacdo da indistria ao longo dos anos.

H& a crescente ampliagdo dos negdcios
catarinenses do referido setor centro-oeste
brasileiro, que vem acontecendo desde os anos 70,
aproveitando precos baixos, da terra e custos
vantajosos da producdo de soja, milho, etc,
necessarios a producdo mais barata de aves. Mas
mesmo assim, Santa Catarina respondia em 1996
por 68% das vendas de carne no mercado mundial.
As unidades catarinenses ndo pararam de aumentar
suas producdes desde entdo e as exportacOes
aumentaram continuamente. Em 2009 elas foram
de US$ 623 milhdes da Seara, US$ 473 milhdes da
Sadia, US$ 359 milhdes da Brasil Foods, US$ 162
milhdes da Cooperativa Central Oeste Catarinense,
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US$120 milhdes da Diplomata. Como j4 se disse,
0 Oeste se tornou a maior regido exportadora de
Santa Catarina. (MAMIGONIAN, 2011, p.113).

J& as importacfes veem se igualando e até mesmo ultrapassando
os valores das exportacdes, modificando aos poucos o perfil exportador
do complexo, através principalmente de incentivos fiscais. Em 2014, o
produto que mais importado em toneladas pelo Complexo Portuario de
Itajai foram os produtos quimicos que representaram 33,90% do total de
toneladas movimentadas na importacdo. J& o produto importado que teve
a maior participagdo em valor agregado foi 0os mecanicos e eletronicos,
abrangendo 35,82% do total.

Quadro 42 — Principais Mercadorias Importadas Pelo Complexo Portuario de
Itajai 2014.

Produto Peso Liquido (t) Uss

Peixes 67.525 142.535,000
Tripa Suina 2.081 11.339,000
Alimentos em Geral 243.929 466.243,000
Produtos Quimicos 1.242.826 1.984.492,000
Plasticos e Borracha 166.889 576.194,000
Madeiras e Derivados 38.807 43.202,000
Papel e Derivados 101.966 120.202,000
Téxteis 432.461 1.643.338,000
Ceramica e Vidros 404.715 203.441,000
Mecanicos e | 871.790 3.137.993,000
Eletronicos

Outros 93.610 430.588,000
Total 3.666.599 8.759.567,000

Fonte: Porto de Itajai (2015).

Compreende-se a forte participacdo do Complexo Portuario de
Itajai na movimentagdo dos principais produtos exportados pelo estado,
como os produtos oriundos da agroindistria desenvolvida no Oeste
catarinense, bem como a forte presenca das importacdes de produtos com
alto valor agregado no complexo, como é o caso dos mecénicos e
eletrénicos.

Segundo Porto de Itajai (2014), embora a soma de exportacdes e
importacdes do Complexo Portuério de Itajai tenha sido inferior a alguns
outros portos como o0 de Santos, Paranagud e Vitéria em 2013, o
complexo é o que mais movimenta mercadorias de maior valor agregado
entre os principais portos do Brasil. Tal fato, é justificado, por Itajai



185

realizar operagdes totalmente conteinerizadas, desta forma, as
mercadorias transportadas possuem maior valor agregado, principalmente
em relacdo aos commodities que representam grande parte da
movimentagcdo dos principais portos brasileiros. Desta forma, o
Complexo Portuério de Itajai, esteve em 2013 em primeiro lugar entre os
dez principais portos com o maior valor agregado, seguido pelo Porto do
Rio de Janeiro.

Percebe-se a desenvoltura do Complexo Portuério de Itajai diante
de outros portos também importantes para a economia nacional, e a busca
incessante do mesmo para se manter firmemente no mercado global.
Assim, a estrutura portudria é chave principal para que um porto possa
estar apto a receber grandes volumes de cargas e se tornar um grande
escoador de mercadorias. A infraestrutura portuaria, também se constitui
como um importante meio de competi¢do entre os portos, & medida que,
aquele que estiver mais adaptado as demandas globais, estara na frente da
competicdo. O Complexo Portuario de Itajai necessita se moldar as
exigéncias vigentes do mercado, principalmente ao aumento do tamanho
dos navios, que necessitam de profundidades suficientes para atracar em
um porto, desta maneira, o calado de um porto, bem como sua bacia de
evolucdo tem sido um importante requisito na escolha dos armadores, que
irdo decidir qual porto sera mais adequado para atracarem, é claro que
esta decisdo, terd a avaliacao de outras questdes, como a modernizacédo de
equipamentos, custo de operacao portudria, distancia do centro produtivo
até o porto e vice versa, servico logistico entre outros fatores.

Preocupados em se manterem ativos no mercado, a autoridade
portudria do Porto de Itajai afirma, que ja estdo sendo mobilizados
esforcos para modificar alguns entraves ao desenvolvimento do porto, tal
como a profundidade do calado e referidas obras na bacia de evolug&o.

Por fim, existem precariedades relacionadas a infraestrutura
natural do Complexo Portuario de Itajai como problemas na profundidade
do calado, além da necessidade de ampliagdo da bacia de evolucéo.
Suprindo alguns problemas estruturais, o complexo apresenta boa
localizacdo, préximo a principal rodovia do Brasil, que é a BR-101, por
onde escoam milhares de produtos produzidos no pais. Porém ha que se
destacar a deficiéncia do mesmo referente ao modal ferroviério,
constituindo um empecilho no desenvolvimento do porto. Porém,
percebe-se, que estas lacunas estdo tentando ser preenchidas de outra
maneira, como 0 uso de tecnologias nas operacBes portuarias,
principalmente apds o inicio de operacdo do Terminal da Portonave, que
impulsionou a movimentagdo de contéineres no complexo, tornando-o
referéncia nacional, e estando atrs somente do Porto de Santos.
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2.3.3 Porto de Imbituba

Um porto com consideravel potencial de crescimento e até entao

pouco explorado em vista de todo o seu potencial, é o Porto de Imbituba,
gue se destaca entre 0s portos nacionais por possuir uma das melhores
condi¢des portudrias naturais do pais. Entende-se como condicéo natural,
gue este constituisse naturalmente um porto vidvel para atracacdo de
navios, o que o diferencia de muitos portos nacionais, que sdo
dependentes de obras constantemente para que possam acompanhar a
demanda do mercado naval. O porto de Imbituba foi concebido
inicialmente para movimentar granel sélido, mas precisamente, o carvéo,
desta forma, as condi¢Oes de estrutura satisfaziam a movimentacdo que
era realizada no porto. Com a diversificagdo da movimentagdo de cargas,
principalmente através da movimentacdo de contentores, se fez
necessario a ampliacdo do molhe, para diminuir a ondulacdo na entrada
do porto, pois devido a sua localizagcdo em uma baia aberta, o trabalho das
marés é maior. Para tanto, essas modificacGes sdo pequenas ao lado de
muitos outros portos, que por exemplo, estdo a mercé de processos de
dragagem.
Seu surgimento esta atrelado a descoberta de carvdo em Santa Catarina,
desencadeando em uma competicdo com o porto de Imbituba para se
tornar o porto carvoeiro do estado. Acompanhando a producdo de carvao
catarinense, as movimentagdes no porto também diminuiram quando o
carvdo diminui a producéo, fazendo com que o porto se diversificasse,
movimentando outros tipos de mercadorias, que ndo somente o carvéo,
através de mudancas de infraestruturas que levaram as condices atuais a
gue o porto se encontra.
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Figura 20 — Porto de Imbituba.

Fonte: Porto de Imbituba (2014).

Localizado no municipio que leva o mesmo nome do porto, na
regido Sul de Santa Catarina, a area portuéria de Imbituba est4 presente
em uma enseada aberta, a 28° de latitude Sul e 48° de longitude Oeste. A
area de influéncia do porto compreende o proprio estado de Santa
Catarina e Rio Grande do Sul.

O Sul de Santa Catarina, regido que abriga o Porto de Imbituba,
se constitui em uma area com varios centros industriais, como coloca
Mamigonian (2011), abrangendo Criciima, que é o quarto centro
industrial catarinense, Urussanga com forte importancia no ramo
ceramico e extracdo e beneficiamento do carvdo, Tubardo com a presenga
da maior termoelétrica do Brasil movida a carvdo-vapor e Imbituba que
concentra o porto carbonifero. De certa forma, as industrias do Sul de
Santa Catarina impulsionam o crescimento do Porto de Imbituba a medida
que estdo presentes nas movimentagdes portuérias do mesmo.

2.3.3.1 Histérico do Porto de Imbituba




188

O Porto de Imbituba nasceu das bases da producdo carvoeira no
sul do estado de Santa Catarina, que por meio da competicdo entre dois
portos, criou-se um mecanismo para escoar a mercadoria dos centros
produtores aos centros consumidores. Desta maneira, ao direcionarmos
nossa atencdo e analise a um porto, e a desmembrar sua histdria
percebemos a diversidade de detalhes que compde a evolucdo das
atividades relacionadas a este setor.

Antes mesmo da descoberta de carvdo na regido Sul do estado
Neu (2009) nos remete ao principio de pequenas atividades comerciais na
regido de Imbituba, ao destacar que ainda no século XVIII nasce na
enseada uma armacao baleeira, isto desencadeia em contato entre a regido
e 0s centros urbanos da colbnia, ja que a atividade constituia um
monopolio do capital comercial portugués. Esta ligagdo fez surgir um
intercdmbio entre as essas localidades, o qual proporcionou o comércio
de produtos inexistentes na enseada, como por exemplo, os tecidos.?®
Segundo Goularti Filho (2013), a criacdo do porto de Imbituba esta
intrinsicamente ligado a descoberta de reservas de carvdo em Santa
Catarina, além de ser consequéncia da construcdo da estrada de Ferro
Tereza Cristina. A descoberta de carvdo mineral em Santa Catarina foi
no século XIX, e a partir da descoberta muitos profissionais como
geologos e engenheiros fizeram estudos e na época constataram que 0
carvdo encontrado merecia atencdo e deveria ser extraido. Apoés
oficializada a descoberta das jazidas, o “governo provincial” propds que
fosse construido uma ferrovia para o escoamento do carvdo até seus
lugares de embarque, no caso o porto. A dificuldade inicial estava ligada
ao transporte do mineral, das reservas no municipio de Tubardo até o
porto que seria escoado, apesar de que ja se havia conhecimentos de que
0 porto de Laguna, mesmo que fosse o0 mais préximo, ndo possuia
estrutura em termos de natureza fisica apropriada para a operacdo, caso
do seu restrito calado, que impossibilitava a atracacdo de navios com
maior profundidade e que seriam os utilizados para inicialmente o
transporte dos materiais para a construcao da ferrovia e posteriormente o
transporte do proprio carvao.

Seguiram 0s estudos a respeito do porto que seria mais
apropriado para escoar o carvao catarinense, isso gerou um verdadeiro
conflito, ao passo que colocou em competicdo os portos de Laguna e

28 Segundo Comerlato (2011) as armagdes eram nicleos populacionais no pafs
nos séculos XVII1 e XIX, que desenvolviam a pesca da baleia e o beneficiamento
das partes economicamente interessantes deste cetaceo.
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Imbituba, que disputavam para receberem as devidas estruturas
necessarias a movimentacdo do mineral, dividindo opinides e gerando
imensas ddvidas na escolha. O governo do império, por exemplo,
apostava no porto de Laguna. Imbituva era caracterizado por possuir um
ancoradouro natural de boa qualidade, porém, os ventos norte e nordeste
atrapalhariam a entrada dos navios, retrata Goularti Filho (2013). O
projeto de construcdo da ferrovia passou por diversas modificagdes que
avaliavam o melhor porto para o escoamento do produto, por fim, ficou
decidido que a ferrovia ligaria a regido das minas até o porto de Imbituba,
além de um ramal até o porto de Laguna e em 1880 se inicia a construcéo
da estrada de Ferro Tereza Cristina.

Assim que iniciou a construcdo da ferrovia, os insatisfeitos com
a provavel escolha de Imbituba como porto carvoeiro do estado comecam
a se manifestar, como é o caso dos moradores de Laguna, que temiam o
esquecimento econdmico da regido. A exploracdo do carvao ficou na méo
da companhia inglesa The Tubardo Coal Mining Company Limited. A
inauguracdo da estrada ocorreu em 1884 e ja em 1887 ja ndo se sentia tdo
forte a presenca dos ingleses na regido como era trés anos atrds. O
desleixo e desisténcia dos ingleses estava ligado ao fato do carvéo
catarinense possuir baixa qualidade, e assim a ferrovia que tinha sido
construida com o propdsito de transportar o carvao, com a decadéncia da
producdo carvoeira, se tornaria obsoleta. Com o desinteresse dos ingleses,
a area de exploracdo do carvdo catarinense recebeu um concessionario
que era a firma Lage & Irmédos. Em 1919, Henrique Lage, proprietario
da firma concessionada, adquire a concessao para “construgdo, uso € g0ozo
do porto de Imbituba”, e assim seguiriam as obras no porto, como
exemplo a construgdo de um quebra mar, que iria fazer a protecéo contra
os ventos norte e nordeste que ja haviam naufragado alguns navios
anteriormente, de acordo com Goularti Filho (2013).

E sem davida, que o papel desempenhado pelo empresario
Henrique Lage foi de extrema importancia no processo de construgéo e
desenvolvimento do porto mencionado, pois, é a partir da sua iniciativa,
devido principalmente aos interesses na producdo de carvdo do Sul do
estado, que de fato inicia as obras no porto. Portanto, o papel
desempenhado por Lage, foi muito mais significativo do que o dos
ingleses na regido.

Segundo Plano Mestre Porto de Imbituba (2012), em 1922 é
criada a Companhia Docas de Imbituba (CDI), mas somente em 1941 ¢
realizado a ordenacdo para registro de concessdo a Companhia, que
administrou o porto durante longos anos.
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Dando continuidade a linha histéria do Porto de Imbituba, em 1979 o
porto é incluido no Programa Nacional de Mobilizacdo Energética
resultando na realizagdo de varias obras na infraestrutura de acostagem
como a construcdo do 3° berco. Em 1981 constréi-se uma rampa para a
movimentacéo de navios roll-on roll-off também chamada de bergo 4.%.
A evolucdo do Porto de Imbituba esteve durante muitos anos ligada a
producdo de carvao na regido Sul do estado, por este fato, o porto ficou
conhecido como porto o carvoeiro do Brasil. Esta ligacdo gerava uma
certa dependéncia do porto em relacdo ao carvdo, que estava sujeito a
diminuir sua movimentagdo assim que a producdo de carvao diminuisse.

O carvéo-vapor produzido em Santa Catarina se
destinava  exclusivamente & geragdo de
eletricidade. A crise do petroleo de 1973-74
beneficiou a producdo de carvdo-vapor no Brasil,
especialmente apds 1979, abrindo mercados na
substituicdo do 6leo combustivel das caldeiras da
indUstria de cimento e outras. Assim sendo, a
producédo de carvao-vapor no Brasil aumentou de
2,5 milhdes de toneladas em 1976 para 3,6 milhGes
em 1980 e 6,3 milhdes em 1985, estabilizando ou
diminuindo logo depois: 5,8 milhdes em 1988, 6,2
milhGes 1989, 4,2 milhGes em 1990 e 4,3 milhdes
em 1991. A recuperagdo sé se deu em 2000 com
6,8 milhGes, por conta do apagdo de eletricidade
durante o governo FHC, registrando 5,2 milhdes
em 2004, 6,5 milhdes em 2008, mas caindo para
5,6 milhdes em 2010. O destino principal desta
producdo, 57% galcha e 41% catarinense € das
usinas termoelétricas, Candiota-RS e Tubaréo-SC,
da multinacional Tractebel-Suez.
(MAMIGONIAN, 2011, p. 106).

Desta maneira, Neu (2006) comenta que 0 porto teve
movimentacdo de carvdo garantida até o século XX, porém apds a
diminuicéo de subsidios que eram destinados a produgéo, o0 porto comega
a enfrentar dificuldades de sobrevivéncia, sentido a necessidade de
diversificar sua movimentacdo como meio de sobrevivéncia. A reducédo
de aliquotas e retirada de subsidios faz com que a producéo de carvdo

2 Alguns registro consideram a rampa roll-on roll-f como bergo e outras néo,
desta maneira em alguns relatos o porto possui 4 bercos de atracagdo e em outros
apenas 3.
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entre em crise em 1990, segundo Plano Mestre Porto de Imbituba (2012).
A diversificacdo da movimentacdo portuaria carecia de modificacfes na
infraestrutura portudria, dentre eles a aquisicdo de novos equipamentos
para movimentar 0s outros tipos de cargas que ndo fossem o carvéo.
Um importante passo dado na evolucdo portudrio de Imbituba é o
arrendamento do Terminal de Contéineres a Santos Brasil em 2008. Esta
operacgdo resultou em muitos investimentos ao porto, pois provocou
diversas mudancas positivas na movimentagao de contéineres, resultando
no aumento da movimentacdo total de cargas, segundo Plano Mestre
Porto de Imbituba (2012).

O porto de Imbituba foi administrado de 1942 a novembro de
2012 pela Companhia Docas de Imbituba — CDI, através do decreto
7.842/41, assinado pelo presidente Getllio Vargas. Esta administracdo
privada resultou em descaso portuario e praticamente abandono das
atividades, provocados por uma ma gestdo. Depois de longos anos,
através do encerramento do contrato que foi formalizado em 1942, a
administrag@o do porto passou no final de 2012 para o governo do estado
de Santa Catarina, assim como o porto de Sdo Francisco do Sul. Em
Imbituba a gestdo sera realizada através da SC Par (SC Participacdes e
Parcerias) que é uma sociedade anénima de capital fechado e controlada
pelo governo do estado. Em setembro de 2014 foi prorrogado a delegacéo
do Porto de Imbituba ao estado de Santa Catarina por mais 25 anos,
valendo até 2037. Neste periodo esta previsto um investimento de 810
milhGes de reais, além de um plano de negdcios e metas a ser cumprido,
segundo Portos do Brasil (2014).

2.3.3.2 Infraestrutura Portuaria do Porto de Imbituba

O Porto de Imbituba compreende uma area terrestre total de
1.550.000 m2 e uma area aquatica de 750.000 m2. Sua bacia de evolucdo
possui 300 metros de extensdo e 15.50 metros de profundidade,
considerada de boa qualidades e apta para receber navios de portes
maiores. O calado entre os bergos varia entre 15 e 15.50 metros de
profundidade, e o canal de acesso 17 metros, de acordo com Porto de
Imbituba (2015). Das condig¢8es naturais a que o porto detém, os Unicos
problemas encontrados eram referentes ao regime dos ventos norte e
nordeste que dificultariam a atracacdo de navios, desta maneira foi
solucionado o problema com a construcéo de um molhe de 850 metros de
comprimento.

Atualmente o Porto de Imbituba conta com dois cais, o cais Leste
gue apresenta dois bergos de atraca¢do, somando um comprimento de 660
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metros, com capacidade de atracacdo de até trés navios de até 335 metros
de comprimento, simultaneamente, e o cais Oeste que compreende um
bergo de atracacdo de 245 metros de comprimento, além de uma rampa
roll-on roll-of, também chamada de berco 4.3°

As operacdes no berco 1, se dividem em granéis liquidos, mas
precisamente a movimentacdo de soda caustica e congelados. O berco 2,
é destinado a operagfes conteinerizadas mas também movimenta carga
geral e granéis sélidos. Os bercos 1 e 2, passaram recentemente, em 2009
por obras de ampliacdo, aumentando seu comprimento em 410 metros,
resultando nos 660 metros atuais. A obra de ampliacdo destes bercos foi
custeada pela Santos Brasil, que é a empresa que arrenda os dois bercos e
teve um investimento de 280 milhGes de reais. O bergo 3, é responsavel
pela movimentacdo de granel sélido e carga geral, tais como a operacéo
com coque, 6xido de ferro, clinquer, sal, entre outras mercadorias, como
carga geral. A rampa roll-on roll-of ou berco 4, pode receber navios de
até 160 metros de comprimento, e esta desativada desde a década de 90,
guando caiu bruscamente a movimentagdo de aco. Todos esses bercos sao
de uso publico.3!

% InformagGes obtidas no Plano Mestre do Porto de Imbituba (2012).
81 Informag@es obtidas no Plano Mestre do Porto de Imbituba (2012).
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Figura 21 - Localizag8o dos Bergos Portudrios no Porto de Imbituba.
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Fonte: Plano Mestre Porto de Imbituba (2012)

Os terminais portuarios do Porto de Imbituba estdo distribuidos
basicamente referente as operagdes portuarias realizadas, tendo portando
operacdes de granéis liquidos, sélidos, carga geral e de contéineres.

A movimentacao de granel liquido se da principalmente através
da soda caustica, sendo realizada pelo Terminal de Soda Céaustica
(TESC). Esta mercadoria é desembarcada no berco 1 pela cabotagem, ou
seja, este produto é quase incipiente na navegacdo de longo curso. Os
principais clientes sdo o grupo Braskem que é uma empresa global do
ramo quimico, lider na producdo de resinas termoplasticas das Américas,
segundo Braskem (2015), além da Brentak e Quimisa.

J& na movimentacgdo de granéis sélidos é realizada em mais de
uma area portuaria, como no Terminal de Granéis Solidos (TGS) e no
Terminal de Fertilizantes. As empresas que operam cargas desse
segmento sdo a Fertilizantes Santa Catarina (Fertisanta), Agil, Serra
Morena e CBR.
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Quadro 43 — Empresas Atuantes na Movimentagao de Granel Sélido no Porto de
Imbituba.

Empresa AREA (m?) Distribuicéo
FERTISANTA 15.037 5 ARMAZENS
AGIL 11.000 2 ARMAZENS
SERRA MORENA 12.000 1 ARMAZEM LONA
CBR 45.680 Ab E A6

Fonte: Informagdes obtidas no Plano Mestre do Porto de Imbituba (2012).

O Terminal de Granel Solido (TGS) ocupado pelo Grupo
Votorantin desde 2003, movimenta principalmente o Coque de Petréleo
e tem como principal operador contratado pelo Grupo, a empresa CBR.
O terminal possui uma area total de 46.000 m2 e tem uma capacidade de
descarga de mercadoria de 1.500 toneladas/hora e capacidade estatica de
120.000 toneladas, segundo Plano Mestre Porto de Imbituba.

O terminal de Fertilizantes (TERFER) é arrendado pela empresa
Fertilizantes Santa Catarina (FERTISANTA) que iniciou a concessdo em
2012 e tem um prazo de 25 anos para a exploracdo do terminal, de acordo
com Fertisanta (2014). A area total operada pela empresa é de 15.037 m2
distribuidos em 5 armazéns.

A empresa brasileira Serra Morena opera no ramo de exportagdo
e importacdo de granéis sélidos, tais como trigo, milho, soja, entre outros.
A empresa realizou investimentos em estruturas portuarias para ampliar
as suas atividades e como uma maneira de favorecer a logistica de
transporte de suas mercadorias. Atualmente possui dois terminais
portudrios préprios, um no Porto de Porto Alegre no Rio Grande do Sul e
0 outro no Porto de Imbituba. Em Imbituba, seu terminal possui
exclusividade para movimentagdo de cargas como trigo, cevada, coque de
petrdleo, sal, clinquer e fertilizantes, em uma éarea total de 12.000 m?,
segundo Serra Morena (2015).

J& na movimentagdo de carga geral e contéineres o principal
operador é a Santos Brasil, que € responsavel por operar 0 Terminal de
Carga Geral (TCG) e o Terminal de Contéineres (TECON). O Terminal
de Contéineres de Imbituba (TECON) é o Unico terminal de contéineres
do Porto de Imbituba. A Santos Brasil adquiriu em 2008 por meio de
licitacdo publica a concessdo para operar o terminal por um periodo de 25
anos, podendo ser renovados pelo mesmo periodo. Segundo Plano Mestre
Porto de Imbituba (2012) o TECON possui uma é&rea total de
aproximadamente 136.000 m2 e para 0 desenvolvimento das operagdes
conta com dois guindastes MHC, seis Reach Stacker e dois Portéineres.
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A empresa desde que ganhou a licitagdo investiu cerca de 520 milhdes de
reais no terminal, referente a aquisi¢do de novos equipamentos, obras de
expansdo, modernizacdo operacional, capacitacdo de médo-de-obra entre
outros investimentos, de acordo com Santos Brasil (2015).

O Terminal de Carga Geral também é operado pelo grupo Santos
Brasil, que detém de uma érea de aproximadamente 53.755 m? para
armazenagem das mercadorias. Além destes terminais, o porto ainda
conta uma area de armazenagem de carga frigorificada era operado pelo
Grupo Doux Frangosul, porém em 2012 decretou faléncia. O grupo JBS
Foods arrendou por 10 anos os ativos da empresa Frangosul, que opera
atualmente o terminal frigorificado, que movimenta cargas provenientes
do Oeste catarinense e exporta principalmente para o Chile, segundo
Luis Rogério Pupo Goncalves Diretor da SC Par Porto de Imbituba
(2014).22

2.3.3.3 Acessos ao Porto de Imbituba

Referente ao acesso rodoviario ao Porto de Imbituba apresenta-
se como principal via rodoviaria a BR-101, principal rodovia do pais, a
qual se destaca como uma via rodoviaria primordial e escoadora de
mercadorias produzidas no Brasil. O acesso rodoviério imediato ao porto
¢ feito através da SC-435, que dentro da cidade recebe o0 nome de Rua
Manoel Florentino Machado, além da Avenida Renato Ramos da Silva,
segundo Plano Mestre Porto de Imbituba (2012). A ligag&o rodoviéria ao
porto apresenta atualmente grande conflito entre a cidade e porto,
principalmente ao grande volume de caminh@es que circulam por essas
avenidas diariamente. A cidade de Imbituba se desenvolve a partir
principalmente do porto em questdo, porém segundo Luis Rogério Pupo
Gongalves® ha atualmente insatisfacdo por parte da populacéo residente
da cidade de Imbituba referente ao impacto portuario gerado na regido,
principalmente ao fluxo continuo de caminhGes.

O acesso ferroviario ao porto de Imbituba é realizado através da
Ferrovia Tereza Cristina S.A (FTC), construida primeiramente para
transportar o carvdo mineral da regido produtora ao porto. A ferrovia foi
administrada até a década de 90 pela Rede Ferroviaria Federal Sociedade
Andénima (RFFSA) que era uma sociedade de economia mista que fazia

%2 InformacGes obtidas em entrevista com o diretor presidente da SC Par Porto de
Imbituba, Luis Rogério Pupo Gongalves no Porto de Imbituba dia 07 out. 2014,
% InformacGes obtidas em entrevista com o diretor presidente da SC Par Porto de
Imbituba, Luis Rogério Pupo Gongalves no Porto de Imbituba dia 07 out. 2014.
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parte da administragdo do Governo Federal vinculada ao Ministério do
Transporte. Esta administracdo foi modificada através do Plano Nacional
de Desestatizacdo em 1996, e passa a se chamar Ferrovia Tereza Cristina
(FTC).

Dentro do Plano Nacional de Desestatizacdo,
também foi incluida a RFFSA, que, para melhor
gerenciar o processo de concessdo para a iniciativa
privada, dividiu a sua rede em sete malhas: Malha
Centro Leste, Malha Nordeste, Malha Oeste,
Malha Paulista, Malha Sudeste, Malha Sul e Malha
Tereza Cristina. As sete malhas foram sendo
concedidas separadamente. O leildo de concessdo
da Malha Tereza Cristina ocorreu no dia 22 de
novembro de 1996, com preco minimo fixado em
R$ 16.600.000,00; porém, houve um 4agio de
11,36% e o preco final foi de R$ 18.500.000,00.
Empresas adquirentes: Montagens e Projetos
Especiais, Santa Lucia Agroindistria e Comércio e
Associacdo dos Participantes Banco Interfinance,
todas de capital nacional. (BERZIN, 2005 apud
GOULARTI FILHO, 2013, p.151).

Segundo Plano Mestre Porto de Imbituba (2012) a linha férrea
passa por 12 municipios, sdo eles: Imbituba, Laguna, Capivari de Baixo,
Tubardo, Sangdo, Jaguaruna, Icara, Criciuma, Siderépolis, Morro da
Fumaca, Urussanga e Forquilihinha. Atualmente a FTC passa por uma
regido muito produtiva do estado, como a regido especializada na
producdo de ceramica, confeccGes, Metal mecénica, plésticos e
descartaveis, além da producéo agricola, principalmente o arroz. Através
da instalacdo do Terminal de Contéineres (TECON) no Porto de
Imbituba, a FTC p6de diversificar suas cargas movimentadas, somente a
producdo de cerdmica proveniente principalmente de Criciima, que é
responsavel por 60% da producéo brasileira de pisos e revestimentos.
Como um projeto ainda em andamento, a construgdo da Ferrovia
Litoranea se efetuada ser4& uma grande conquista para a economia
catarinense, que podera aumentar as quantidades de cargas movimentadas
em seus modais de transporte, tais como portos da regido, a medida que o
trecho ferrovidrio ird fazer a ligagdo entre as cidades de Araquari no Norte
de Santa Catarina com Imbituba no Sul do estado, além de interligar os
portos de Imbituba, Itajai, Navegantes e S&o Francisco do Sul. Segundo
DNIT (2012) se concretizada a ferrovia ha uma previsdo de aumento na
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movimentacao de cargas, que passara de 6 milhdes de toneladas em 2010
para 9 milhGes em 2030.

2.3.3.4 Movimentagéo de Cargas no Porto de Imbituba

Atualmente o Porto de Imbituba apresenta uma maior
diversificagdo de cargas, que ndo somente a movimentacdo de granel
solido é a sua esséncia. H4 a movimentacdo de cargas de granel sélido,
liquido, contéineres e carga geral, em trés bercos de atracacdo. Entre as
cargas predominantes estdo o Coque de Petrdleo que é desembarcado no
porto, importado principalmente da Venezuela e o carvdo importado da
Arébia Saudita.** Além de outros produtos como agucar, arroz, bobinas
de aco, cargas de projeto, barrilha, clinquer, grdos agricolas, produtos
congelados entre outros.

O Porto de Imbituba tem como histérico um perfil de porto
importador de granel sélido, enquanto que as exportagdes eram bem mais
inferiores, porém a partir de 2011 este quadro comeca a se modificar, a
medida que a exportacao de Oxido de ferro para china cresce, e representa
19,7% do total exportado pelo porto. Ja a movimentacdo de carga geral
apresentou um decréscimo de exportacfes, fato que esta ligado
principalmente a diminui¢do da movimentacgao de cargas congeladas, que
em 2002 movimentava 138.322 toneladas e passou a movimentar em
2011 apenas 39.030 toneladas.®®> A este comportamento, podemos
relacionar o surgimento do Terminal Portudrio de Navegantes, a
Portonave, pertencente ao Complexo Portuario de Itajai, que abrange
grande parte da movimentacao de congelados do estado.

Na cabotagem, a movimentacdo de granel liquido se da
essencialmente através do desembarque de soda caustica no porto, € 0
granel solido o desembarque de sal proveniente do Rio Grande do Norte,
gue também teve uma baixa consideravel a partir do momento em que
comecou a importacdo do produto do Chile. Em 2011, de nove
desembarques de sal no porto, apenas um foi nacional.

A movimentacdo total de cargas no Porto de Imbituba em 2013
foi de 2.492.026 toneladas, teve um aumento de 21,23% em relagdo ao
exercicio anterior, quando registrou 2.055.612 toneladas movimentadas,
estas distribuidas nos diferentes segmentos de carga, contéineres, granel
solido, liquido e gasoso e carga geral, segundo ANTAQ (2015).

% Informag@es obtidas em entrevista com o diretor presidente da SC Par Porto de
Imbituba, Luis Rogério Pupo Gongalves no Porto de Imbituba dia 07 out. 2014
% Informag@es obtidas no Plano Mestre do Porto de Imbituba (2012).
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Quadro 44 — Movimentacdo Por Perfil de Carga no Porto de Imbituba 2012-2013.

| 2012 | 2013 |
Perfil de Carga | Participacdo Perfil de Carga | Participacéo
Total (%) Total (%)
Granel Sélido 75,4 Granel Sélido 84,5
Contéineres 12,8 Contéineres 7,2
Carga geral 6,7 Carga geral 4,2
Granel Liquido | 5,2 Granel Liquido | 4,1
e Gasoso e Gasoso

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

Percebe-se ao analisar 0 quadro 44 acima, que de 2012 para
2013, o Gnico segmento de carga que teve crescimento foi o granel sélido,
gque em 2012 movimentou 1.549.205 toneladas e em 2013 passou a
movimentar 2.106.544 toneladas. Os demais segmentos apresentaram um
baixa na movimentacdo, principalmente os contéineres que em 2012
movimentaram 263.025 toneladas e em 2013 apenas 179.917.

Quadro 45 — Mercadorias Movimentadas Pelo Porto de Imbituba 2012-2013.

2012 2013

Mercadorias Participacdo Mercadorias Participacdo
(%) (%)

Coque de | 40,1 Coque de | 53,1

petréleo petréleo

Produtos 14,3 Produtos 8,7

Quimicos Quimicos

Inorgénicos Inorganicos

Contéineres 12,8 Sal 8,2

Sal 8,5 Contéineres 7,2

Soda Caustica 4,8 Malte e Cevada | 4,8

Fertilizantes e | 4,1 Soda Caustica 3,8

Adubos

Carvéao Mineral | 3,7 Trigo 3,6

Malte e Cevada | 3,5 Fertilizantes e | 3,1

Adubos

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

O Coque de Petroleo destaca-se como a principal mercadoria
movimentada pelo Porto tanto em 2012 como em 2013. Em 2013, esta
mercadoria representou 62,5% do total de granel sélido operado, ja em
2012 53,3% do total no periodo. Desta maneira, fica evidente que o perfil
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do porto é de movimentador de granel sélido, principalmente pelas
movimentacdes de coque de petréleo. De acordo com a ANTAQ (2015)
no porto, a navegacdo de longo curso se sobressai, que do total
movimentado apresentou 1.901.436 toneladas em 2012 e 2.241.845
toneladas em 2013. Dentro da navegacdo de longo curso é através da
importacdo que o porto movimenta mais mercadorias, como pode ser
verificado no quadro 46 abaixo.

Quadro 46 — Movimentag&o Transporte de Longo Curso Porto de Imbituba 2012-
2013 (1).

Ano Sentido Participacgdo (%) Toneladas (t)
Exportacdo 19,8 376.425

2012
Importacéo 80,2 1.505.010
Exportacéo 23,9 534.885

2013
Importacéo 76,1% 1.706.960

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

A respeito da movimentacdo em 2014, percebe-se também uma
participacdo elevada do granel solido, assim como os anos analisados, o
qual deu continuidade ao processo de crescimento da movimentagdo desta
carga no Porto de Imbituba. JA as cargas conteinerizadas também
apresentaram um aumento bastante significativo de 2013 para 2014,
registrando mais de 200% de crescimento. Assim, 2013, entre os trés anos
analisados é o que apresentou uma menor participacdo de cargas
contéinerizadas, com mais de 30% de decréscimo em relacdo a 2012. Ha
também que se destacar, que em 2010 a movimentag&o de contéineres foi
a que mais se aproximou com 2014, registrando 19.637 unidades de
contéineres.

Quadro 47 — Perfil de Cargas Movimentadas Pelo Porto de Imbituba 2014.

Perfil de Carga Participacdo Total (t)
Granel Sélido 2.377.595
Contéineres 569.335

Carga geral 96.506

Granel Liquido e Gasoso 95.665

Fonte: Dados obtidos em Porto de Imbituba (2015). Elaborado pela autora.

A movimentacdo total do porto em 2014 englobando todos 0s
segmentos foi 3.143.116 toneladas, de acordo com Porto de Imbituba
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(2015). Como ja especificado, o principal produto movimentado no
segmento de granel solido foi o coque de petréleo, no qual a
movimentacao se divide em coque calcinado e coque ndo calcinado, além
deste, ha uma grande quantidade de sal e soja, movimentados também no
porto em 2014.

Quadro 48 — Mercadorias Movimentadas Pelo Porto de Imbituba 2014.

Mercadorias Participacao (t)
Coque Ndo Calcinado 867.017

Coque N&o Calcinado 313.964

Soja 482.249
Fertilizantes 447

Hulha betuminosa 100.791
Clinquer 86.821

Barrilha 55.502
Congelados 36.061

Cevada 34.904

Fonte: Informacdes obtidas em Porto de Imbituba (2015). Elaborada pela autora.

Do total movimentado pelo Porto de Imbituba, cerca de 90,4% é
realizado através da navegacdo de longo curso, que movimentou em 2014
2.841.270 toneladas, deste ndmero, 1.198.469 toneladas foram
provenientes da exportacdo e 1.642.801 da importacdo. Percebe-se que
em relacdo aos anos anteriores, ha uma aproximacédo entre os nimeros de
importacdo e exportacao no porto. No transporte de cabotagem, verificou-
se em 2014, a predominancia de embarques sobre os desembarques,
foram embarcados pelo porto 171.929 toneladas enquanto que 129.917
toneladas foram desembarcadas.

A respeito da movimentagdo de contéineres, houve um aumento
consideravel de 2013 para 2014, quando passou de 13.887 TEU’s para
41.617 TEU’s movimentados, ou seja, um crescimento de 27.730 TEU’s
a mais. Este comportamento refere-se ao que Luis Rogério Pupo
Gongalves comentou, que ap6s o governo do estado assumir a
administracdo do porto, ja percebem melhorias, tanto na administracéo,
como em investimentos em equipamentos e operacOes, fato que esta
refletindo diretamente da produtividade portuaria.*® A movimentagdo de

% Informag@es obtidas em entrevista com o diretor presidente da SC Par Porto
de Imbituba, Luis Rogério Pupo Gongalves no Porto de Imbituba dia 07 out.
2014.
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contéineres em 2015, j& se encontra até 0 momento em 8.151 TEU’s
movimentados.

Todas essas operagOes se realizaram através da atracacdo de
navios no porto, segundo Luis Rogério Pupo Gongalves, o principal
armador do porto atualmente é a Hamburg Sud, porém nédo é exclusivo
das operacbes. Em 2014, o porto atracou 242 navios, destes a grande
maioria foi de granel solido, registrando 105 navios, depois os navios de
contéineres 93, granel liquido 21, carga geral 18 e mais outros 5 navios,
segundo Porto de Imbituba (2015).

Percebe-se, desta forma que o Porto de Imbituba durante longos
anos operou abaixo da sua capacidade produtiva, registrando uma
movimentacao inferior aos outros portos da regido Sul por exemplo. Tal
comportamento ndo se justifica, ao passo que, o Porto de Imbituba
apresenta excelentes caracteristicas naturais, alias, bem mais avantajadas
do que muitos portos que se destacam, que lutam para se adaptar as
exigéncias do mercado.

O Porto de Imbituba possui uma boa area de armazenagem, da
qual utilizam apenas 30%, além de possibilidade de expanséo, que é um
verdadeiro problema, por exemplo para o Porto de Itajai, que esta sendo
sufocado pela expansdo da cidade. Desta maneira, ndo podemos
relacionar a baixa produtividade apresentada pelo Porto de Imbituba a
suas condicBes naturais tais como profundidade, tamanho da bacia de
evolucdo, equipamentos, entre outras caracteristicas. Nem muito menos
justificar tal comportamento com a localizagdo portuaria, nem mesmo
com a hinterlandias produtiva.

O Porto de Imbituba esta localizado em uma area estratégica, no
Sul de Santa Catarina, além de estar inserido em uma regido industrial
altamente produtiva, principalmente o ramo cerdmico, que se destaca
internacionalmente. As vias de acesso ao porto, também néo justificam
tal situagdo, pois 0 porto possui a multimodalidade, ou seja, concentra 0
modal maritimo, rodoviario e ferroviério através da ferrovia Tereza
Cristina, além do projeto para a construcdo da ferrovia litoranea que fara
a conexdao entre os portos de Imbituba, Itajai, Navegantes e S&o Francisco
do Sul.

Analisando o conjunto, percebemos que a deficiéncia encontrada
no porto durante muitos anos pode estar relacionada a antiga
administracdo que pertencia a Companhia Docas de Imbituba, modificada
somente final de 2012. A atual administracdo portuéria esta nas maos do
Governo do Estado de Santa Catarina por meio da SC Parcerias S.A e,
segundo a autoridade portuaria, no periodo da nova administracao ja é
visivel a eficiéncia, principalmente no aumento significativo da
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movimentacdo de cargas no porto, além da diferenciacdo de cargas
movimentadas e agilidade nas operac¢des no cais, a qual diminuiu 30% do
tempo de embarque e desembarque, por meio da organizacdo na gestdo
portudria e investimentos na area.

Um ponto a se destacar na diferenciacdo entre a administracédo
antiga e a atual é que atualmente por ser administrado pelo poder publico
do estado todos os recursos adquiridos sdo aplicados diretamente para o
beneficiamento e evolugdo do porto, 0 que ndo acontecia integralmente
guando o porto estava nas maos da Companhia Docas de Imbituba,
privada.

Desta maneira, ha uma projecdo positiva para que o porto
aumente consideravelmente a sua produtividade, tendo em vista todas as
condicdes analisadas, além do potencial para se tornar um dos maiores
portos da regido Sul do Brasil.

2.3.4 Porto de Itapoa

O Porto de Itapoa é o mais novo empreendimento portuario do
estado de Santa Catarina, construido essencialmente para movimentar
apenas cargas conteinerizadas, originou-se revolucionando o transporte
de carga maritima no estado, através do uso intensivo de tecnologias e
grandes investimentos em equipamentos que traduzem a agilidade
operacional no terminal, sendo referéncia internacionalmente. Logo que
iniciou suas operagdes ja interferiu significativamente na movimentacao
de contéineres dos portos vizinhos de Paranagua e Séo Francisco do Sul,
servindo como aliado no reconhecimento nacional que os portos do Sul
do Brasil possuem no ranking de movimentacdo conteinerizada.

O Porto de Itapoa localiza-se entre o estado do Parana e Santa
Catarina, na cidade de Itapoa, norte do estado catarinense. Itapoa faz
limite ao Norte com o Parand, Sul com a cidade de S&o Francisco do Sul,
a Leste com o Oceano Atlantico e a Oeste com 0 municipio de Garuva.
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Figura 22 — Localizagdo do Porto de Itapoa.

LOCALIZAGAO ESTRATEGICA
SAO PAULO

Fonte: Porto de Itapoé (2015).

Por estar estrategicamente posicionado, o porto de Itapoa tem a
vantagem de receber cargas tanto do estado do Parand quanto de Santa
Catarina. Assim como o Porto de S&o Francisco do Sul, sua proximidade
com a cidade industrial de Joinville Ihe concede uma forte movimentacédo
de produtos oriundos dessa regido, além da proximidade com a capital do
Parand, Curitiba.

Segundo Cabral (2011), a construcéo do terminal de contéineres
de Itapoé provocou mudancas positivas para 0 municipio a medida que
atraiu a instalagGes de algumas empresas para a retroarea do terminal.
Como exemplo dessas empresas temos a empresa galcha Fast Cargo
Agenciamento de Cargas Nacionais e Internacionais, que atua no ramo de
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importacdo e exportacdo desde 1983. Outro empreendimento instalado é
o0 da empresa Brasmar, pertencente ao grupo Maersk, que opera no ramo
de dep6sito, reparos de contéineres, entre outros servigos. Além de Itapod,
a Brasmar ja atua em outros portos como ltajai, Rio Grande, Paranagua,
entre outros. A Comfrio SolucBes Logisticas que opera no ramo de
armazenagem de produtos, congelados e resfriados, climatizados e secos,
além do recebimento de cargas, também aproveitou os investimentos do
terminal portuério para se fixar na cidade, entre outros empreendimentos.
E inquestionavel os beneficios que a instalacdo dessas e outras
empresas nas proximidades do Porto de Itapoa traz para 0 municipio.
Além de proporcionar um crescimento econémico grandioso para a
cidade, gera muitos empregos diretos e indiretos. Segundo Prefeitura de
Itapoa (2015) as atividades econdmicas da cidade estdo relacionadas
basicamente ao turismo e ao porto, desta maneira percebe-se a
importancia do crescimento das atividades portuarias bem como
atividades relacionadas ao porto para o desenvolvimento do municipio.

2.3.4.1 Historico e Evolugdo do Porto de Itapod

A iniciativa para a construcdo de um terminal portuario privado
em Santa Catarina surge em 1993, através do grupo Battistella. O local
escolhido para o empreendimento foi 0 municipio de Itapoa, no Norte do
estado. Tal escolha se justificou devido principalmente as condigdes
naturais que a localidade apresenta, inclusive profundidades
consideraveis para um bom desenvolvimento de atividades portuérias,
condicdo necessaria para 0 posicionamento de novos projetos
portudrios®’, bem como sua localizagdo préxima ao polo industrial da
grande Joinville.

Trés anos apds o surgimento da ideia o grupo adquiriu o terreno
na cidade de Itapod, mas somente em 2007 é assinado o contrato para o
inicio das obras do porto. Para a concretizacdo do projeto precisava-se
realizar algumas obras de infraestrutura de acesso a localidade do porto,
para que estivesse adaptado a receber grandes fluxos de caminhfes sem
gue houvesse um maior conflito com o meio urbano. Tais conflitos séo
frequentes em cidades que se expandiram juntamente com o porto, ao
passo que, os fluxos e vias da cidade ndo acompanharam o crescimento
das atividades portuarias e vice-versa, reunindo desta forma, o fluxo de
veiculos de passeio, que também cresce a niveis altissimos nas cidades

% Porto de Itapoa (2015).
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brasileiras com o aumento do fluxo de caminhdes que tem como destino
0 porto.

O Porto de Itapoé foi construido e planejado para funcionar como
um terminal portudrio de contéineres eficiente, portanto, planejado de
acordo com as especificidades necessarias para ter um bom desempenho
frente ao mercado. Diferente de outros portos que surgiram no século
passado, e que foram se adaptando ao longo dos anos, modificando suas
infraestruturas de acordo com a demanda do mercado, através de obras de
melhoramento aquisicdo de equipamentos entre outros procedimentos.3®
Ha também que se destacar, que os portos mais antigos foram
pressionados pelo crescimento da cidade, enquanto que o Porto de Itapoa
se posicionou em uma area com perspectiva de expansao, objetivando,
desta forma, o crescimento e o acolhimento de empresas relacionados as
atividades portudrias, bem como o aumento da movimentacdo de cargas
futuramente.

Através de incentivo as atividades portudrias que estavam sendo
implantadas, bem como uma viséo geral das infraestruturas que um porto
necessita, 0 Governo do Estado de Santa Catarina em 2008 inicia as obras
de pavimentagdo da rodovia SC-415 que tem como acesso 0 Terminal de
Itapod. Neste sentido, cabe destacar a questdo que envolve a participacao
ativa, mesmo que indiretamente de investimentos pdblicos em terminais
privados, estes se beneficiam constantemente de obras publicas como
dragagens, construcdo de molhes e até mesmo a melhoria das condicfes
de acesso aos terminais, como € o caso do préprio terminal de Itapoa.

O porto é inaugurado em 2011, na mesma época em que acontece
a conclusdo da obra de pavimentagdo da SC-415. Alcancando em 2014
movimentacGes de contéineres bastante elevadas, segundo Porto de
Itapoa (2014), em maio de 2014 o terminal 1 milhdo de TEU’s. o
equivalente a 1 milhdo de contéineres de 20 pés.

Pelo fato de ser um terminal portuario de capital privado, seus
acionistas compreendem o Grupo Battistella que detém a maior parte,
com 42%, a Alianca®® que é a maior empresa brasileira no segmento de

% Porto de Itapoa (2015).

% A Alianga Navegacdo e logistica foi fundada por Carl Fischer em 1950,
comecando suas atividades no transporte de frutas entre o Brasil e Argentina.
Porém, em 1998 foi adquirida pelo Grupo Oetker, proprietario da Hamburg Sud,
desta forma, a Alianca até o momento de sua venda era considerada um empresa
brasileira, entretanto atualmente pertence a capitais estrangeiros, de acordo com
Alianca (2015).
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transporte de contéineres e pioneira na navegacdo da costa brasileira,
pertencente ao grupo Hamburg Sud, possui 30% das acfes e o restante é
referente as agOes da Logz pertencente ao grupo BRZ investimentos, que
concentra 28% do total do porto, de acordo com Porto de Itapoa (2015).

O Porto de Itapoa é referéncia nacional na movimentacdo de
contéineres, sendo um exemplo da aplicacdo da Lei 8.630 de 1993 que da
a base para a maior participacéo do capital privado no setor portuario. O
Porto de Itapoa é um terminal privado de uso misto, o que remete segundo
(ANTAQ, 2010, art. 2.°, 111) apud Silva Oliveira (2011) a uma instalacédo
portuéria podendo ser explorada por pessoa juridica de direito pablico ou
privado, ndo integrante do porto publico e ainda podendo estar localizado
dentro ou fora do porto organizado, destinada “a movimentagdo ou
armazenagem de cargas proprias e de cargas de terceiros, destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario”

Por sua vez, a agéncia reguladora exige que a carga
prépria tenha movimentagdo que justifique, por si
s0, técnica e economicamente, a implantagdo e a
operacdo da instalacdo portudria e que nos
terminais mistos o titular movimentard
preponderantemente carga propria e eventual e
subsidiariamente cargas de terceiros, sempre em
obediéncia as normas e resolucbes da agéncia
(ANTAQ, 2010, art. 2.°, IV, e art. 3.°, I, “d” apud
SILVA OLIVEIRA, 2011, p.10).

Desta maneira, para que um terminal tivesse a autoriza¢do para
atuar como terminal privativo de uso misto deveria a sua movimentagdo
de cargas proprias justificar a construcdo do empreendimento. Assim, a
carga de terceiros seria apenas um complementacdo a movimentacdo
portudria, situagcdo que ndo ocorre em terminais privativos de uso misto.
Oliveira (2011) afirmava ja que terminais como a Portonave em
Navegantes e até mesmo Itapod apresentam algumas falhas no
cumprimento em relagdo ao que diz a lei, conforme a passagem abaixo.

A principal questéo reside na exigéncia normativa
de que a movimentacdo ou armazenagem de carga
propria nesses terminais justifique, por si so,
técnica e economicamente, a implantacdo e a
operagcdo da instalagdo portuaria e de que a
operacdo de carga de terceiros no terminal tenha
carater eventual e subsidiario. Ocorre que o0s
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autorizatarios estariam se valendo dessas areas para
a movimentacdo predominante de cargas de
terceiros, e ndo de cargas proprias, como determina
a legislacéo. Além disso, a utiliza¢do dos terminais
privativos de uso misto para movimentacdo
predominante de cargas de terceiros estaria
gerando concorréncia assimétrica com os terminais
de uso publico (localizados dentro das areas dos
portos organizados), causando, para estes,
desequilibrio econdmico-financeiro e perda de
competitividade, uma vez que aqueles operam sob
condicbes legais mais flexiveis. (SILVA
OLIVEIRA, 2011, p. 11).

Através da aprovacdo da Medida Provisoria dos Portos 595/2012,
gue além de revogar a propria Lei 8.630, demonstrar objetivos para
ampliacdo e modernizacdo do setor portudrio no pais, deu possibilidade
para que os terminais privados pudessem movimentar suas cargas
préprias, bem como a de terceiros, resultando em uma competicdo
extrema entre portos publicos, terminais arrendados e terminais privados.
Vale ressaltar que essa medida ndo menciona a movimentacao de carga
prépria ou de terceiros, eliminando a distingéo entre terminal pablico e de
0s de uso privado.

Desta forma, especialistas acreditam que esses terminais acabam
levando vantagens econdmicas sobre os portos publicos e terminais
arrendados dentro do porto organizado, principalmente por serem
formados por capital privado ja concentram mais investimentos em seus
empreendimentos do que nos portos publicos, refletindo em uma maior
modernizacdo das operacGes, por meio da utilizacdo de equipamentos
mais modernos, impactando em uma concorréncia desleal.

2.3.4.2 Infraestrutura Portuéria do Porto de Itapoa

Construido restritamente para a movimentacgao de contéineres, o
Porto de Itapod se destaca entre muitos portos nacionais por apresentar
em suas instalacOes infraestruturas consideraveis boas e modernas em
suas operac0es, fruto de grandes investimentos de seus acionistas, como
também subsidios do préprio poder pablico com objetivo de desenvolver
a regido em que se encontra o terminal.

Para a sua configuracdo atual foram investidos especificamente
no porto, em obras civis 351 milhdes de reais, em equipamentos 88
milhGes, edificacdo 26 milhdes e tecnologia e sistemas 7 milhdes. Parte
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dessas obras foi financiada pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) que aprovou 144 milhGes de dolares para Itapod
Terminais Portuarios S.A. O restante do investimento foi injetado pelos
acionistas do terminal, a Portinvest Participa¢Ges, que abrange o Grupo
Battistella e Logistica Brasil — Fundo de Investimento e Participacgdes,
somados a investimentos da Alianga Navegacdo e Logistica, pertencente
a Hamburg Sud.*°

Nas obras referentes a infraestrutura estdo inclusos, 15 milhdes
investidos nas obras de acesso ao porto, 7 milhdes em linhas de
transmissdo de energia e 6 milhdes em subestacdo de alta tensdo, parte
delas custeada pelo governo estadual.**

Atualmente, de acordo com Porto de Itapoa, o terminal apresenta
uma capacidade anual de movimentar 500 TEU’s em um cais com 630
metros de comprimento divididos em dois bergos de atracacdo. A
profundidade no cais alcanga 16 metros e no canal de acesso 14,5 metros,
fato que foi determinante para a escolha do local do empreendimento por
parte dos investidores, as excelentes caracteristicas naturais que dispde a
area onde inserido o Porto de Itapoa. Além de uma area de patio de
156.000 m?, importante quesito para o desenvolvimento das operagdes
conteinerizadas. Os equipamentos existentes atualmente no porto sdo: 4
Portéineres, 2 Guindastes Empilhadeiras de Contéineres sobre Pneus, 2
Reach Stackers, e 26 Terminals Trators.

Existem projetos de expansdo para ampliar as atividades do
terminal, como praticamente a duplicacdo do cais de atracacdo e
investimentos macicos em equipamentos com intuito de minimizar os
tempos de movimentagdo dos contentores, objetivando quadriplicar a
capacidade de movimentacdo anual atual. Os planos de investimentos
futuros do terminal podem ser acompanhados no quadro 49.

40 Revista Portuéria (2015).
1 Porto de Itapoa (2015).
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Quadro 49 — Planos de Investimentos Futuros Porto de Itapoa.

| ATUAL | FUTURA |
Bergos 2 (630 metros) 3 (1.250 metros)
Portéineres 4 Super-Post Panamax | 12 Super-Post Panamax
Pétio 156.000 m2 467.000 m2
RTG’s 11 31
Reach Stackers 2 5
Terminals Tractors 26 70
Gates 6 10
Capacidade 500 mil TEU’s/ano 2 milhdes TEU’s/ano

Fonte: Porto de Itapoa (2015).

Se estes investimentos forem realizados no Porto de Itapoa ira
aumentar significativamente as movimentacdes de contéineres,
impactando ainda mais a competicdo com grandes portos que sdo
referéncia neste segmento, como o Porto de Santos e Complexo Portuério
de Itajai.

Figura 23 — Porto de Itapoa.

Fonte: Porto de Itapoa (2015).
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A respeito dos armadores presentes no Porto de ltapod se
destacam principalmente, a Hamburg Sud, CSAV e Maersk, como pode
ser analisado no quadro 50.

Quadro 50 — Linhas de Navegagdo Regulares no Porto de ltapoa.
Linhas de Navegacdo | Armadores

América do Sul CSAV e Hamburg Sud

Golfo do México Alianga/Hamburg Sud, CCNI, Hapag
Loyd,Maersk e MSC

Mediterraneo CMA CGM, CSAV, Hamburg Sud,
Maersk, MSC, Niver Lines e ZIM

Oriente Médio e India CSAV, Maersk, MSC, Safmarine,
UASC

Asia Cosco, Evergreen, Kline,PIL, ZIM,

CNI, CMA CGM, CSAV, CSCL,
Haumburg Sud, Maersk, Hanjin e
Hapag Lloyd.

Costa  Brasileira e  Mercosul | Alianca

(cabotagem)

Fonte: Porto de Itapod (2015).

As empresas que atuam como apoio retroportuario em Itapoa,
segundo Porto de Itapoa (2015) sdo a, Brasmar, Sul América, Safrio,
Fastcargo, Alianca, Conlog e Brasmazem. A Brasmar pertence ao grupo
APM Terminals, porém atua independentemente, através de servigos
como reparacdo e venda de contéineres, projetos logisticos, aluguel de
geradores entre outros servicos. Além do terminal de Itapo4, esta presente
também em Itajai, com dois terminais, em Rio Grande, Paranagua e
Pecém no Ceard, segundo Brasmar (2015).

Originada na cidade de Chapecd, Oeste de Santa Catarina, a
Safrio atua desde 2001 no ramo de armazenagem de cargas frigorificadas.
Atualmente, estd presente em varios estados do pais além de Santa
Catarina, como Rio Grande do Sul, Parand, Sdo Paulo, Mato Grosso, entre
outros. Como estratégia logistica, em 2006 se instalou na cidade de Itajai
em um empreendimento com uma area total de 350.000 m?, localizado
estrategicamente proximo aos principais portos da regido como o
Complexo Portuario de Itajai, Porto de Sao Francisco e o Porto de Itapoa.
Com a construgdo do Porto de Itapoa, a empresa se fez presente também
na cidade e atualmente atua fortemente no mercado internacional,
segundo Safrio (2015).
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A Concordia Logistica ou Conlog surgiu em 2006 com atuando
com operacdes logisticas (distribuicdo de mercadorias, terminais
retroportudrios, armazenagem entre outros servicos) estando presente em
diversos estados brasileiros. Em Itapoa a Conlog possui um terminal com
uma capacidade de armazenagem de 10.000 m2 e capacidade de
armazenar 4.000 TEU’s, em uma estrutura moderna e equipada, de acordo
com Conlog (2015). J& a Bramazem é uma empresa que atua no ramo de
armazenagem e logistica de contéineres de exportacdo e importacdo e
possui escritorio comercial em Itajai e um armazém em Itapoa.

O Porto de Itapod ja apresenta uma gama diversificada de
empresas gque escoam suas mercadorias através do terminal. Muitos
desses clientes, provenientes de outros estados, que por alguma condicéo
especifica mantém a preferéncia por escoar seus produtos pelo porto.
Com a instalagdo do Porto de Itapod, diversas empresas modificaram a
rota de escoamento de suas mercadorias, devido principalmente a
agilidade nas operacBes portuarias, modernidade entre outras
caracteristicas que o terminal reine. O quadro 51, demonstra exemplos
entre as mais de 500 empresas ligadas ao Porto de Itapoa.

Quadro 51 — Empresas atuantes na Hinterlandia do Porto de Itapoa.

ARCELORMITTAL AGROVENETO
BRASKEM BRASLUMBER
BRITANIA ZANOTTI
FISCHER WEG

KABLIN SEARA
METALNOX PIRELLI

TUPY PAMPLONA
URBANO IGUACU

BRF DOW

BUNGE COMEXPORT
COPPER TRADING COLUMBIA

Fonte: Informac@es obtidas em Porto de Itapoa (2015). Elaborado pela autora.

Por meio dessas mais de 500 empresas que através do escoamento de seus
produtos, movimentam as atividades portuérias em Itapod, o terminal gera
500 empregos, e desses, 50% sdo mdo de obra empregada de origem do
préprio municipio de Itapoa, além da geracao de cerca de 2.000 empregos
indiretos no setor, segundo Porto de Itapoa (2015).

2.3.4.3 Acessos ao Porto de Itapoa
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O acesso rodoviario ao porto se da diretamente pela SC-415 que
faz a ligacdo do Terminal de Itapod diretamente a BR-101, na localidade
de Garuva. Este acesso se caracteriza por ser um dos melhores acessos
portuarios do Brasil, por ser direto, sem causar interferéncia com o
perimetro urbano da cidade. Como ja foi citado, o fato do Terminal de
Itapod ter sido implantado e planejado faz com que este tenha melhor
organizagdo espacial e uma boa relagdo deste com a cidade que o abriga.
Ja os portos mais antigos, sofrem com o problema de acessos, com a forte
aglomeracdo urbana e a falta de infraestrutura viaria.

Figura 24: Localizagdo da Rodovia SC 415.
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Fonte: Google Maps (2015).

O acesso maritimo ao porto também é caracteristica que ressalta
a importancia alcancada pelo Terminal de Itapod, a Baia da Babitonga
possui dguas calmas, incomparaveis com muitos portos da regido, além
de ser bastante extensa, abrigando uma bacia de evolugdo considerada
grande, o que resulta em maior quantidade de navios entrando e saindo,
simultaneamente no local. Este terminal se destaca também por apresentar
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capacidade de atracar navios de grande porte, presentes cada vez mais
frequente na costa brasileira.*?

2.3.4.4 Movimentagdo Portudria no Porto de Itapoa

Mesmo que tenha sido construido recentemente, o Porto de
Iltapod ja é referéncia na movimentacdo de cargas, movimentando
exclusivamente contéineres. Em 2011, quando comecou a operar teve
uma movimentacdo total de cargas de 440.541 toneladas, que se
comparada com outros portos da regido, € um numero relativamente
baixo. Temos, que considerar, 0 tempo de existéncia do terminal, bem
como o fato de operar apenas contentores. Portanto, a analise da
movimentacao total em toneladas muitas vezes ndo traduz a verdadeira
realidade, ja que, as cargas contéinerizadas possuem um valor agregado
superior aos commodities, mesmo que a tonelagem seja inferior. Desta
forma, mesmo movimentando poucas toneladas o porto sobressai na
movimentacdo de cargas por valor agregado. No quadro 52, a seguir,
podemos analisar a evolucdo da movimentagdo de contéineres desde seu
surgimento.

Quadro 52 — Evolugdo da Movimentacdo de Contéineres no Porto de Itapoa.

ANO 2011 2012 2013 2014
UNIDADES 4.007 85.200 152.865 170.021
TEU’s 5.681 138.505 239.320 279.604

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

Percebe-se que de 2011 para 2012, houve um aumento
significativo na movimentacdo de contentores no porto, registrando um
aumento de mais de 2000%, um salto consideravel na movimentacédo
portuaria no segundo ano de funcionamento do terminal. De 2012 para
2013, observou-se um grande aumento de 79,42% se analisarmos a
movimentagdo de TEU’s. Ja de 2013 para 2014, houve um aumento
singelo se comparado com os demais anos operados, de apenas 11,22%.

De acordo com a ANTAQ (2015) em 2011, ano em que iniciou
suas operac@es, 0 Porto de Itapoa apresentou uma maior movimentacédo
de longo curso representando 75,40% ou 332.198 toneladas do total
movimentado. E no longo curso as exportacfes se sobressaem
absurdamente em relagdo as importacdes que registram apenas 4,3% do
total operado na navegacdo de longo curso. Tal comportamento ndo é

“2 Porto de Itapoa (2015).
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verificado nos anos seguintes, em que as importacdes comecam a se
igualar as exportacdes.

Em 2012, a movimentacdo total de cargas realizadas no porto foi
3.131.798 toneladas, mais de 600% do que em 2011. Percebe-se como foi
comentado acima, que a partir de 2012, as importagdes se aproximam das
exportagdes de mercadorias, apresentando um crescimento de 35,7% em
relagdo ao exercicio anterior. Em 2012, ha também a predominancia da
navegacdo de longo curso em relacdo a cabotagem, na qual a primeira
movimentou 2.570.084 toneladas do total movimentado no ano, ou seja,
em média 82%, enquanto que na cabotagem foi operado apenas 561.714
toneladas, ou 18%. *3

J& nos anos de 2013 e 2014, h4 uma aproximacao nas estatistica
de movimentacéo portudria. O total movimentado em 2013 foi 5.645.765
toneladas, enquanto que em 2014 a movimentacdo registrada foi de
6.321.376 toneladas. Portanto, em relagéo a 2012, houve um crescimento
de 80,27%. De 2013 para 2014, o crescimento registrado foi de apenas
11,97%.

Quadro 53 — Movimentagéo por Navegagdo Porto de Itapod 2013-2014 (t).

2013 2014
LONGO CURSO 4.342.411 5.473.316
CABOTAGEM 1.303.355 848.060
TOTAL 5.645.765 6.321.376

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Elaborado pela autora.

Analisando os dados acima, percebe-se que a havegagdo de longo
curso continua em crescimento nos anos analisados, porém a cabotagem
gue registrou uma maior movimentacdo em 2013 da uma baixada
novamente em 2014. Na navegacdo de longo curso, nota-se que a
importacdo de 2013 para 2014, teve um aumento de 4,9% no periodo,
quando operou em 2014, 2.431.004 toneladas e 1.71.744 toneladas em
2013. Ja as exportacBes que tiveram comportamento superior desde que
0 porto comegou a operar, apresentaram uma maior porcentagem em
2013, registrando 60,5%, ou 2.629.667 toneladas, enquanto em 2014, a
porcentagem baixou passando para 55,6%, ou 3.042.312 toneladas
movimentadas, segundo ANTAQ (2015).

43 Dados obtidos em ANTAQ (2015).
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Diante do pouco tempo em que estd operando, ja € visivel o
guanto dindmica sdo as operacdes no Porto de Itapoa, que apresenta
crescimentos consideraveis desde 2011, quando comegou a movimentar
cargas. Portanto, é um terminal com referéncia na movimentacdo de
contéineres no Brasil e com perspectivas de crescimento acima da média
nacional de acordo com as informagdes analisadas.

Percebe-se que a construcdo do Porto na cidade de Itapoa foi de
extrema importancia para o desenvolvimento econémico do municipio,
gue antes se apoiava somente nas atividades turisticas. A partir da
construgdo do terminal, a cidade pdde receber muitas empresas que
geraram beneficios, como a criacdo de empregos. Tais vantagens
aparecem como um fator amenizador no impacto que o empreendimento
pode ter causado na regido, apesar de que antes de sua instalacdo foram
realizados diversos estudos com o intuito de minimizar ao maximo
possivel os impactos prejudiciais ao desenvolvimento e prosperidade do
municipio. Porém é de se admitir que o desenvolvimento de atividades
portudrias, por mais adequado que esteja as leis ambientais, acaba
gerando impactos a regido em que se insere, dentre eles impactos
positivos e negativos, do ambito, ambiental e social.

O diferencial de Itapoa, além da boa infraestrutura natural, esta
no planejamento que foi realizado antes mesmo de sua construcéo, o qual
visou-se a insercdo em uma &rea com grande potencial de expansdo,
diferentemente do que ocorre em outros portos nacionais, que tiveram o
crescimento da cidade ao seu redor, dificultando a possibilidade de
expansdo portuaria.

Diante dos projetos expansivos, ha uma imensa capacidade de
crescimento em relagdo ao cenario mundial da movimentacéo de cargas e
através dos investimentos privados, o potencial para se tornar um grande
terminal de contéineres.
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3. ANALISE COMPARATIVA DOS PORTOS DA REGIAO SUL
NA CONJUNTURA ECONOMICA ATUAL

3.1 A~NALISE CONJUNTA DO HISTORICO DOS PORTOS DA
REGIAO SUL

Grande parte dos portos da regido Sul do Brasil exerceram
durante um longo periodo suas fungGes portuarias sendo apenas portos
naturais, constituindo o basico para os navios atracarem, e as operacdes
de cargas e descargas eram realizadas nos singelos trapiches. Rio Grande
foi o primeiro porto a iniciar as obras para a construcdo portuaria em
1737, sendo inaugurado apenas em 1872.

Ja os Portos de Sao Francisco do Sul, Itajai, Imbituba e Paranagua
apresentaram datas aproximadas de suas primeiras obras. Desses, 0 porto
de Séo Francisco do Sul, que teve inicio de suas obras em 1908, foi
primeiro a ser construido entre eles, porém foi inaugurado somente em
1955. Em seguida, em 1914, o porto de Itajai inicia suas obras portuarias,
sendo inaugurado em 1938. O porto de Imbituba que teve inicio das obras
em 1919, em 1942 estava sendo inaugurado e Paranagua que comegou a
ser construido em 1926, mas acabou sendo inaugurado antes de todos os
demais, em 1935.

Assim nota-se que o porto de Rio Grande dentre os portos
analisados foi 0 que mais levou tempo para ser construido, assim como o
porto de Sdo Francisco do Sul, tanto que todos os outros portos que
iniciaram suas construgdes no século XX, depois de S&o Francisco do Sul,
foram inaugurados antes dele. Destes portos, o porto de Paranagua foi o
que apresentou o melhor tempo habil de construgéo.

Ja os portos de Itapoa e Portonave, foram terminais construidos
recentemente, estes com apropriacdo de tecnologias mais avancgadas e
foram especialmente projetados para movimentacdo de contentores. A
Portonave que faz parte do Complexo Portuério de Itajai comegou a ser
construida em 2005 na margem esquerda do rio Itajai-agu, no municipio
de Navegantes e iniciou suas operaces em 2007. Ja o porto de Itapoa,
comecou a ser construido no mesmo ano de inauguracao da Portonave, na
cidade de Itapoé e foi inaugurado em 2011.

Diferentemente de como se deu a construcdo dos terminais da
Portonave e Itapod, os demais portos da regido Sul ndo foram planejados
para movimentarem especialmente um perfil de mercadoria, com algumas
excec¢des, como o porto de Imbituba, que foi construido com o intuito de
escoar o carvdo produzido no Sul de Santa Catarina. Assim, estes portos



218

apresentaram diferentes fases de movimentacGes ao longo de suas
existéncias.

O porto de Rio Grande teve suas primeiras movimentagdes
apoiadas no transporte de produtos pecuarios, como couro, charque e 13,
e em seguida se tornou um dos maiores movimentadores de granel sélido
do pais, como a soja, farelo de soja, trigo, entre outras mercadorias. Rio
Grande comeca a operar contéineres em 1971, porém com pouca
estrutura, somente a partir de 1981 houve uma agdo conjunta dos
armadores para otimizar as movimentages com o0 equipamento e
aderéncia de linhas regulares. No mesmo ano ja haviam movimentado
23.863 TEU’s, 50% a mais do que em 1980, ¢ em 1985 64.781, ano em
que foram adquiridos novos equipamentos, bem como a delimitagdo de
uma darea exclusiva para movimentar contéineres (CONTECON).
Concomitante ao aumento da movimentagbes de contéineres em Rio
Grande, surgiram ainda na década de 80 diversas empresas ligadas ao
setor portuario prestadores de servicos na retroarea. A década de 90, como
em todo o setor portudrio nacional foi marcada por um momento de
abandono e sucateamento das estruturas fisicas dos portos, resultando em
uma diminuicdo brusca da movimentacdo em Rio Grande, além da perda
de armadores que utilizavam o porto, situacdo que sé comegou a mudar o
quadro nacional, bem como o préprio porto de Rio Grande, apds a criacdo
da lei 8.630, conhecida como Lei de Modernizagao dos Portos em 1993.
O resultado da lei refletiu diretamente na recuperacdo da movimentagdo
de contéineres em Rio Grande que passou de 99.716 TEUs movimentados
em 1993 para 170.269 TEUs em 1996, e mesmo com um terminal
exclusivo para movimentar o equipamento, chega a seu limite
operacional, estando novamente carente de novos equipamentos,
requerentes de mais eficiéncia e modernidade de acordo com Urrutia
(2015).

O porto de Itajai teve como sua fase inicial a movimentacéo para
atender os colonos recém chegados de outros paises, em seguida a
movimentacao de madeira até meados da década de 70, momento em que
também se inicia no Brasil a utilizacdo de contentores no transporte de
cargas maritimas, e que as estruturas presentes nos portos se tornam
obsoletas, havendo a necessidade de se restaurar e adquirir novos
equipamentos, € 0 mesmo momento em que ha a diversificacdo de
produtos movimentos pelo porto de Itajai, resultado do surgimento de
novas producbes na sua hinterlandia produtiva e aos poucos a
especializacdo em cargas conteinerizadas.

O porto de S&o Francisco do Sul, assim como o de Paranagué apresentou
a erva-mate como o primeiro grande produto movimentado,



219

caracterizando a primeira fase de movimentagdo desses portos. Inclusive
em Sdo Francisco do Sul, a erva-mate foi a mercadoria movimentada
antes mesmo da inauguracdo do porto, sendo movimentada em grande
guantidades apenas até 1930, e em seguida o porto catarinense foi
responsavel assim como em lItajai, por grandes embarques de madeira.
Porém, a movimentagdo de madeira na década de 70, entra em declinio
no porto de Sdo Francisco do Sul, dando lugar a movimentacdo a
movimentacdo de granel sélido, que ganha forca apds a instalacdo do
corredor de exportag&o.

Em Paranagua, em seguida da movimentagdo da erva-mate,
também houve grandes embarques de madeira, assim como ltajai e Sdo
Francisco do Sul, e logo depois, o porto paranaense foi um grande
escoador da producdo de café produzido no estado do Parana. Em um
periodo mais recente, o porto de Paranagua também se especializou em
granéis solidos, principalmente com a movimentacdo de soja e trigo.

Percebe-se que todos os portos analisadas antes mesmo de se
tornarem portos organizados, quando ainda concentravam instalaces
naturais, referentes a pequenos trapiches, movimentavam o excedente
produtivo da propria regido que abriga cada porto. Nota-se também que
0s portos da regido Sul do Brasil surgiram diante de condigdes impostas
diferentes das que houveram por exemplo nos portos do Nordeste
brasileiro, que tiveram o principio de suas movimentagdes apoiados no
processo de exploracdo que ocorria na colénia brasileira, tais como o
embarque de aglcar e 0 ouro que serviam para a abastecer a metrépole.
Enquanto o conjunto de portos da regido sulista brasileira nasceu da
pequena produgdo mercantil, com a exportacdo do excedente produtivo e
no processo de colonizagdo dos imigrantes europeus.

3.1.1 O impacto da diferenciacdo de modelos administrativos nos
portos da regido Sul do Brasil

Apresenta-se nos portos da regido Sul diferentes tipos de
administragdes portudrias, estas acabam por influenciar de forma direta
no desenvolvimento dos portos frente ao setor econémico.

Quadro 54— Administracfes dos portos da regido Sul.

Porto de Itajai Superintendéncia do Porto de Itajai — Autarquia
Municipal

Porto de  S&o | Autarquia do Estado de Santa Catarina

Francisco do Sul
Porto de Imbituba SC PAR — Governo do Estado de Santa Catarina
Porto de Itapod Privado
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Porto de Paranagua | Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina
(APPA) — Autarquia Estadual.
Porto de  Rio | Superintendéncia Porto de Rio Grande (SUPRG) —
Grande Governo do Estado do Rio Grande do Sul.
Fonte: Dados obtidos nos sitios eletrdnicos dos portos da regido Sul.

Neste sentido, cabe destacar que dentre os portos analisados a
administracdo estadual € bastante significativa, sendo apresentada na
maioria dos portos da regido, com excecdo nos portos de Itajai, onde a
administracdo esta nas maos da autarquia municipal e Itapoa que é um
terminal privado.

O porto de Itajai é o Gnico no Brasil que é administrado pelo
poder municipal, caracteristica que desencadeia em uma
descentralizacéo, resultando em vantagens positivas para a propria cidade
em questdo. Assim, 0 porto pode tomar decisdes em conjunto com a
comunidade ao entorno, estabelecendo proposta que almejem o
desenvolvimento das atividades portuérias voltadas também para o
préprio crescimento da cidade de Itajai.

Assim como o porto de Itajai é controlado pela poder municipal,
no Brasil, hd uma gama diferenciada de tipos de administracdes,
estadualizados, o caso de Rio Grande, Paranagud, Séo Francisco do Sul e
recentemente o de Imbituba, portos federalizados como o de Tubardo, no
Espirito Santo, portos privados, como o Terminal de Itapoa e portos
arrendados e administrados por empresas privadas, o caso do Porto de
Santos. A mescla de modelos administrativos nos portos do Brasil é
apontada por muitos pesquisadores como resultado de diversos problemas
organizacionais, tais como o desdobramento de muitas leis do setor. A
diferenciacdo de administracdes portuarias no Brasil € um entrave para o
desenvolvimento do setor nacional, tanto nas questdes legislativas como
na parte efetiva de mercado e na prépria relagdo entre 0s portos e as
cidades que os abrigam.

Neste sentido, Vidal e Monié (2006) apontam que a diferenciacdo
de administracGes interfere na propria gestdo portuéria, e ao contrario do
gue acontece, a autoridade portudria deveria agir como instituicdo ao
estimular a coesdo entre a economia maritima, portudria e urbana. Estes
autores ainda levanta a ideia de que essa mescla de administragdes
dificulta a cooperagdo das cidades-portos de uma mesma faixa maritima,
e cita o caso do Sudeste brasileiro, que deveria agir em conjunto, para
resolver entraves em comum, através de economias de escalas, como
negocia¢fes com agentes logisticos, promocao da regido portuaria no
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exterior, questbes ambientais entre outras, no intuito desses portos se
complementarem.

3.2 COMPARATIVO DAS HINTERLANDIAS DOS PORTOS DA
REGIAO SUL — RELACAO PORTO-CIDADE

A eficiéncia de um porto ndo se da isoladamente, portanto néo se
limita as suas instalacdes fisicas, estas atuam em conjunto com o entorno
dos portos e as atividades produtivas relacionadas a ele, ou seja, a sua
hinterlandia. Com a mundializagéo do capital e 0 aumento do comércio
mundial entre os paises, a dindmica e 0os métodos das operacdes se
modificaram, desencadeando em mudangas estruturais nos portos e
consequentemente nas cidades em que os abrigam. Contrariando, Vidal e
Monié (2006) faz uma andlise limitada, afirmando que essa relacdo s
pode ser compreendida quando € refletida nas sequéncias das
transformagfes sociais globais, sejam elas, sociais, politicas e
econdmicas, além dos sistemas de trocas mundiais, do préprio sistema
econdmico vigente e das dinamicas locais e urbanas de cada localidade.
Na verdade sdo as invengdes tecnoldgicas que comandam a atividade
portudria.

Percebe-se, assim, que as atividades portuarias imprimem
caracteristicas proprias e mudangas estruturais na cidade, desta forma,
podem repercutir de maneira positiva e negativa, dependendo do contexto
analisado.

Vidal e Monié (2006) comentam a transformacao do porto como
instrumento que desenvolve o local e/ou regional, situacéo que decorre da
aproximacdo do porto com a cidade. Esquecem de relacionar os
movimentos nacionais e assim destacam o termo “cidade portudria” para
designar aquela que prioriza a agregacgdo de valor aos fluxos de cargas, e
gue além do comércio internacional, gera mudancas no modo de produzir,
designando na agregacao de um elevado nimero de atividades terciérias
ao redor do porto. Pode-se destacar como exemplo a cidade de Itajai em
que se desenvolveu uma gama de atividades relacionadas ao complexo
portudrio, caracterizando a principal atividade econémica da regido. O
gue ndo acontece com a mesma intensidade nos demais portos estudados,
até mesmo em Rio Grande e Paranagua. Itajai é conhecida nacionalmente
por ser um centro logistico que concentra diversas atividades ligadas ao
setor portuério, uma gama de empresas conhecidas internacionalmente.

Nos ultimos anos, as cidades portuérias de parte da
Europa e alguns portos em via de reestruturagéo
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como Génova, Barcelona ou Valéncia, por
exemplo, dotaram-se de parques logisticos que
objetivam agregar valor aos fluxos das mercadorias
destinadas aos mercados de consumo regionais. No
Brasil, somente a cidade de Itajai (Santa Catarina)
parece ter optado por uma estratégia semelhante
usando as oportunidades oferecidas pela
municipalizacdo do porto e a vitalidade da
economia regional. Mesmo com o ineditismo da
experiéncia, a mesma poderia ser referéncia para
outros portos. (VIDAL E MONIE, 2006, p. 985).

Como decorre na passagem, a municipalizacdo do porto é um
ponto forte que justifica o desenvolvimento da cidade concomitante com
o crescimento do Complexo Portuario.

O maior porto do Brasil, o porto de Santos, é um grande
concentrador de cargas e atualmente tem tido suas operagdes
“estranguladas. Cabe salientar a extrema rivalidade que este tem com os
demais portos da regido Sul/Sudeste, ndo apenas de competicdo, porque
é sabido que a competicdo é um fator estimulante para o crescimento e
desenvolvimento do setor portuério, porém, se trata de uma competi¢do
muitas vezes desleal com os demais portos brasileiros. Apesar do porto
santista apresentar algumas adversidades estruturais, como altos custos
operacionais e problemas de eficiéncia, os demais portos, possivelmente
capacitados, ainda assim, nessa corrida mercadolégica do transporte
maritimo de cargas, se tornam muitas vezes prejudicados.

Neste sentido, a relacdo porto-cidade, de acordo com Vidal e
Monié (2006) néo se restringe apenas ao ambiente de negocios, mas vai
além, abrangendo elementos histdricos, culturais e sociais, sendo uma
relacdo que envolve “[...] estigmas, perdas, redefinicdes de fungdes,
conflitos e interesses diversos [...].”

Ja Godoy (2000) discute a desconstrucdo da relacdo cidade-porto
como resultado principalmente das exigéncias da mundializacdo do
capital, e afirma que diversas vezes, o que vem ocorrendo é que 0
desenvolvimento do porto ndo necessariamente replique no
desenvolvimento e crescimento da cidade. A autora coloca que 0 processo
de unitizacdo de cargas, bem como, o desenvolvimento das tecnologias
de informacdo e a multimodalidade tém contribuido para que o papel do
porto seja mais de um prestador de servigos na circulagdo internacional
de bens materiais e informagdes, que geralmente concentram-se nos
portos que sdo mais especializados. Desta forma, a modernizacdo através
das tecnologias de transporte maritimo causa um impacto espacial, os
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portos modernizados ocupam mais espago operacional, e estes espacos
sdo fechados a comunidade, o que reforca o afastamento dos portos das
cidades. Outro fato marcante nesse processo é a instalacdo de empresas
ligadas as atividades portudrias que ndo possuem ligacdo com 0s
problemas locais, estas instalam-se nas cidades pela oferta de condigdes
apropriadas para o desenvolvimento do seu servico, e a partir do momento
gue estas condigOes se tornem desapropriadas ou desvantajosas, estas se
transferem para outro local, ndo se atentando aos prejuizos sociais e
econdmicos provocados.

O processo de modernidade a qual os portos tém passado
acarretou em uma reestruturacdo de méao-de-obra, através da substituicao
por trabalhos mais qualificados, além da adocdo crescente de
equipamentos operacionais que substituem a massa trabalhadora. Godoy
(2000) comenta que a lei 8.630/93 repercutiu na adequacdo e
enxugamento da maquina administrativa no porto de Paranagud, através
da terceirizacdo e privatizacdo de muitos setores. Por ser um porto
estadual, este ndo atende somente aos interesses estaduais, mas também
nacionais, alienando-se da sociedade local.

E sem divida que o processo de modernizacdo ocorrido no
sistema portuario nacional tenha provocado mudancas estruturais ndo
somente no porto de Paranagua, mas em todos os outros portos mundiais.
No inicio da década de 90 os portos brasileiros encontravam-se saturados,
com suas estruturas fisicas obsoletas e sem capacidade para acompanhar
o desenvolvimento dos outros portos mundiais e dar continuidade ao
comércio global de mercadorias. Com o advento da lei 8.630, houve uma
reestruturacdo do sistema portuario nacional, através de investimentos na
prépria infraestrutura portudria, bem como mudangas significativas nas
leis que regem o sistema e nas relagdes trabalhistas dentro dos portos.

O trabalho avulso nos portos era regrado pelas Consolidagéo das
Leis Trabalhistas (CLT) contida nos artigos 292 e 254 e as hormas eram
estipuladas pela Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante
(SUNAMAN), esta regeu resolugdes como a remuneragao e composi¢do
das equipes de trabalho. Atualmente os trabalhadores Portuarios Avulsos
(TPA) tem seu trabalho regido pelas leis 8.630/93 e 9.719/98, a Gltima
conhecida como lei de Seguranca do Trafego da mé&o-de-obra nos
portos.*4

 De acordo com Ambito Juridico (2014). Disponivel em: http://www.ambito-
juridico.com.br/site/index.php?n_link=revista_artigos leitura&artigo id=1181.
Acesso em: 16 jan. 2016.
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Os TPA realizam trabalhos na area do porto organizado e estdo divididos
entre, estivadores, arrumadores, conferentes, concertantes e vigias,
amarradores e bloco, estes antes controlados pelos sindicatos de avulsos
e apos a lei regidos pelo Orgdo Gestor de Mao-de-obra (OGMO). O
OGMO, antes de mais nada, criado junto com a lei 8.630 serviu para
regular o trabalho dos TPAs.

Ainda a respeito da relagdo porto-cidade, vale destacar que a
formacdo sdcio-espacial do municipio de Paranagua esta intrinsicamente
ligada com o desenvolvimento da atividade cafeeira no estado do Parana
e consequentemente com a criagdo do porto. O estado do Parana tornou-
se 0 maior produtor de café do Brasil e no fim de 1958, este produto ja
ocupava a posi¢do de primeiro lugar nas exportagdes do porto, seguido
pela madeira, mate e couro. Em 1965, Paranagua se tornou o maior
exportador de café do mundo e a cidade se projetava em torno das
atividades de selegdo de gréos, comercializagdo e armazenagem, o que
gerava empregos, e concentrava a populacéo entre o centro e o porto. O
crescimento da exportacdo de café foi atrativo para vinda de muitos
migrantes oriundos de outras cidades. Passados alguns anos as atividades
ligadas ao produto foram realocadas para o interior do estado, 0 que
modificou a estrutura produtiva do café, que agora chegava pronto para
ser exportado no porto, tal mudanca estremeceu o setor urbano,
principalmente nas atividades ligadas ao setor cafeeiro que ali se
desenvolviam, esse momento é caracterizado por Godoy (2000) como de
ruptura entre a cidade e o porto.

Neste sentido é importante salientar, que em Paranagua, a
separa¢do ocorreu por motivos econdmicos e ndo por conta da
modernizacdo do setor portuério, e independente do processo de
decadéncia das atividades urbanas, o porto, através das exportacGes de
café que s6 aumentavam, se desenvolvia em condigdes prosperas. Ja na
década de 70, a producéo de café entra em decadéncia e é substituida pela
soja e trigo, e o porto se transforma ao se preparar para a movimentacéo
desses produtos, com a instalacdo do Corredor de Exportacéo.

Com a especializacdo em granéis sélidos, que foi propiciada pela
implantagdo do Corredor de Exportacdo, atrai mais empresas para as
proximidades do porto. Desta maneira, o processo de modernizacdo
tecnologica ocorrida em Paranagua provocou a alta produtividade
portudria e consequentemente diminui a mao-de-obra utilizada, mas foi
determinante para a instalacdo de industrias relacionadas a producéo e
exportacdo de grdos, o que gerou o crescimento do setor industrial na
cidade entre a década de 70-80, e assim o crescimento de empregos
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ligados indiretamente ao porto. Houve, portanto, uma reestruturagcdo
econdmica do espaco urbano, segundo Godoy (2000).

Em Séo Francisco do Sul a relagdo de interdependéncia porto-
cidade remete a época da ocupacdo catarinense ainda no século XVII, e
posteriormente no século XIX quando o porto recebeu milhares de
imigrantes europeus. Portanto a formacdo socio-espacial da cidade se
entrelaga com o desenvolvimento portuario. Com a construcao da estrada
de ferro que ligava o planalto norte do estado ao litoral, ja no século XX,
aumentou essa interpendéncia que passou a acrescentar também a
ferrovia. O fato do porto de Sdo Francisco do Sul se localizar em uma
bacia de aguas profundas, fez surgir desde cedo a especializacdo da
atividade portuéria, com a instalacdo de estaleiros rusticos e mais tarde
mais modernos, discorrem Cabral e Lalane (2010).

J4 os conflitos gerados da relagdo porto-cidade iniciam-se em um
periodo mais recente, na década de 80, resultado principalmente da
instalacdo da Ceval Agroindustrial S.A além do inicio da movimentacao
de contéineres no porto, 0 que provocou uma mudanca bastante visivel na
estrutura fisica portuarias, com a aquisi¢cdo de novos equipamentos,
especializados na movimentacdo dos contentores, bem como na
construcao de patios de armazenagem na cidade, provocando insatisfacdo
aos moradores locais, de acordo com Lins (2004). Moreira (2002)
também afirma que no Brasil o uso dos contentores inicia-se na década
de 70, mas a sua forte movimentacdo ocorre somente na década seguinte,
e comenta que a conteinerizagdo provoca mudangas tanto nas
infraestruturas portudrias, através da aquisicdo de novos equipamentos,
como ja citado, além de uma informatizacdo do sistema, mas também
perturbacGes na cidade em geral, através da instalacdo de pétios de
contéineres e consequentemente o aumento do fluxo de caminhdes nas
vias urbanas, causando congestionamentos.

Neste sentido, Cabral e Lalane (2010) afirmam que a cidade de
Séo Francisco do Sul apresenta alguns gargalos, principalmente ligados
aos espacos de armazenagem, problema encontrado nas cidades
portudrias antigas, em que 0 porto se encontra em uma area que ndo ha
espago para expansdao, com a cidade pressionando o porto e porto
invadindo as areas urbanas, é o caso de Itajai, Rio Grande.

Segundo as autoridades portuarias de S&o Francisco do Sul,
atualmente a falta de espago de armazenagem de contéineres ndo é um
problema recorrente, ao passo que, com o inicio de operagdo dos
terminais de Navegantes e Itapoa, a movimentacdo de contentores se
tornou mais timida. Cabral e Lalane (2010) destacam que S&o Francisco
do Sul se tornou um polo atrativo para a instalacdo de empresas, como a
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Vega do Sul e a Fecoagro, principalmente por conta das condicGes de
multimodalidade apresentada pelo porto, que concentra os modais,
maritimo, ferroviario e rodoviério.

Desta maneira, a cidade de Sao Francisco do Sul tem parte consideravel
de sua economia baseada nas atividades portuérias, segunda a prefeitura
do municipio, 70% do PIB é representado por atividades ligadas ao porto,
sendo responsavel por gerar cerca 9 mil emprego, desses, diretos e
indiretos.

J& no porto de Imbituba, segundo Herzmann (2005) as primeiras
movimentagdes no porto, ainda embrionario, como chama o autor, remete
a pesca predatoria da Baleia, porém a construcdo efetiva de um porto
organizado s6 se fez diante da descoberta de carvdo no Sul do estado de
Santa Catarina em 1870, e 0 escoamento da producdo das jazidas até o
porto se realizou com a construcdo da estrada de ferro Tereza Cristina,
concluida em 1884. E sem duvida que o desenvolvimento do porto de
Imbituba se fez as bases da producao carbonifera, e a partir de 1971, junto
com ela, resultado da prépria acumulacdo de capital oriundo das
atividades relacionadas ao carvdo e da mudanca do comportamento do
mercado, que passou de uma economia mercantil para industrial, surge a
diversificacdo produtiva do Sul catarinense. Até a década de 70 havia no
municipio um equilibrio entre a populacdo urbana e rural, porém na
década de 80, hd um crescimento da populacdo urbana atraidas pelas
oportunidades da regido, relacionadas a oferta de empregos no ramo
carbonifero.

A diversificacdo, relatada acima, deu origem as industrias
ceramicas, de calcados, vestuario e metallrgica. O carvdo marcou
profundamente o desenvolvimento ndo s6 do porto, mas também da
prépria regido. A crise do mesmo resultou em uma reducdo de
aproximadamente 86% das movimentacdes de cargas no porto, entre 0s
anos de 1986-1993, com o declinio nas movimentacGes, houve também
uma diminuicao de mais de 50% no quadro de funcionéario da Companhia
Docas de Imbituba (CDI) que na época o administrava. Ndo ha dividas
que grande parte da populacédo da regido teve seus empregos prejudicados
com a crise do carvao e consequentemente com a baixa de movimentagdo
portuéria. A massa de trabalhadores que ficaram desempregados puderam
ser absorvidos pelas industrias que nasciam, primeiramente no setor
cerdmico, de vestuario e de calcados, e mais tarde as industrias de
materiais plasticos e metal-mecénico.

A diversificacdo produtiva que ocorrera no Sul do estado pode
ter resolvido em partes o problema social, empregando a mao-de-obra
dispensada pela producdo carbonifera, porém estas novas inddstrias,
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segundo Herzmann (2005) ndo cooperaram para aumentar a
movimentacao no cais do porto, pois até entdo suas produ¢fes ndo eram
suficientes para adentrar ao mercado internacional. J& na metade da
década de 90, o porto comega a ter carater de porto importador, e tentando
se recuperar da crise que passou, nesta época também inicia-se a
movimentacdo de contéineres, tendo um pico de movimentagdo na
navegacdo de longo curso entre os anos de 1992-1995. Este acréscimo
gera uma ascensdo no percentual da receita tributaria do municipio.
Porém, as préprias indastrias da regido passam a exportar pelo porto de
Itajai e Sdo Francisco do Sul por falta de navios e em 2000 as importagGes
em Imbituba ja representavam cerca de 90% das operagdes.

Desta forma, o carvéo inicialmente provocou mudancas positivas
na cidade de Imbituba, através da instalacdo de atividades ligadas a
producdo, bem como a prosperidade do porto em questdo, os reflexos
positivos foram sentidos na mao-de-obra que foi absorvida por essa
atividade e no desenvolvimento que esta proporcionou para a regido em
si, porém a crise na producdo carbonifera afetou negativamente a regido,
ja que muitas atividades perderam forgas. Conjuntamente com esta fase,
tem-se a diversificacdo industrial, através do advento das industrias
ceramicas, calcadista entre outras que foram fundamentais para continuar
sustentando a economia da cidade e segundo Herzmann (2005) a cidade
pode se remodelar.

Neste sentido, se desenvolveu uma hinterlandia de servigcos de
suporte as atividades portudrias na cidade, como empresas de comércio
exterior, despachantes aduaneiros, empresas de seguro, fornecedores de
combustivel entre outros, que engendram a economia de Imbituba.

Por outro lado, Rio Grande, ja no século XIX, por conta do
comeércio do charque ja era considerado um centro comercial importante
no Brasil, como por exemplo as indUstrias de fiacdo e tecelagem, entre
elas a Unido Fabril. Estas indlstrias que se formavam na localidade
tendiam a se localizar proximas ao porto, com intuito de facilitar o
escoamento da producdo, desta maneira, a produgdo industrial era
destinada a exportacdo para fora do estado e o mercado interno ndo era
estimulado. Rio Grande foi palco dos primeiros parques industriais do
Brasil, fato que se concretizou principalmente devido ao grande nimero
de imigrantes que chegavam a cidade e traziam consigo a experiéncia
industrial vivida em seus paises de origem. Mesmo tendo uma das
primeiras inddstrias brasileiras, na década de 70, pela concorréncia com
a industria nacional e tendo um fraco mercado consumidor regional, a
industrializacdo de Rio Grande entra em crise. Desta forma, o processo
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de industrializacdo na cidade galcha serviu mais para engendrar a
formacdo da cidade em si.

Segundo Neu (2012), tanto Rio Grande como Paranagua

desenvolveram-se sempre influenciadas pelos seus portos, enquanto as
industrias que dependiam de exportar seus produtos se fixavam proximas
a area portuaria. Diante da importancia tanto de Paranagua quanto de Rio
Grande, nos ultimos anos houveram grandes investimentos em obras que
deixaram estes portos mais modernos e eficientes.
Ja o Complexo Portuario de Itajai que abrange tanto as instalacbes na
margem direita do rio Itajai-agu na cidade de Itajai bem como o Terminal
da Portonave na cidade de Navegantes do lado esquerdo do rio,
apresentam distingdes nas suas relagdes porto-cidade. A cidade de Itajai
se desenvolveu através do porto, criando uma relacdo de dependéncia
com mesmo.

A estrutura do tecido urbano de Itajai ird se desenvolver a partir
de atividades do cais. O comércio e 0s servicos, a massa de trabalhadores,
a maioria empregada em atividades relacionadas ao porto, demostrando
como a economia do municipio sempre esteve ligada a atividade
portudria. Segundo a Prefeitura de Itajai (2012), a cidade hoje destaca-se
economicamente pela prestacdo de servicos e € polo da indUstria naval.
Atualmente, ha um crescente nimero de empresas especializadas no ramo
logistico que estdo instaladas no municipio. Estrategicamente
posicionadas, elas auxiliam no transporte de cargas da regido, e mesmo
sendo uma cidade portuaria ela ainda esta em grande destaque
turisticamente, pela qualidade de suas praias.

O crescimento no ramo logistico proveniente das atividades
portuarias na cidade gerou grande parcela de empregos. A respeito das
dindmicas econémicas, também ha uma grande interacdo entre 0 ambiente
portudrio e a comunidade local, tendo a atividade logistica gerado, direta
e indiretamente, grande porcentagem da arrecadacdo municipal em 2008
(Revista Portuéria & Negocios ed. 115, p.17).

O porto traz importantissimos efeitos positivos a cidade de Itajai,
pois estima-se que 60% da economia da cidade dependa dele. Itajai, assim
tornou-se o segundo maior arrecadador de Impostos federais de Santa
Catarina e responde por 66,4% do comércio exterior do estado de 6,0%
em relacdo ao Brasil. Os nlimeros demostram o quanto a cidade é
dependente do porto, e como as atividades portuarias movimentam a
economia do municipio.

Ja a cidade de Navegantes, diferentemente de Itajai, antes da
instalacdo de atividades portudrias, possuia caracteristicas de cidade
dormitoério, em que os moradores concentravam todas as suas atividades
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em municipios vizinhos, incluindo o proprio municipio de Itajai, e
retornavam as suas residéncias apenas para dormir. Navegantes esteve
ligada a atividade pesqueira e a construcdo naval. Através da instalagdo
do Aeroporto Internacional de Navegantes em 1970 e mais recentemente,
do terminal portuario de Navegantes houve um processo de valorizagéo e
crescimento do municipio que passou a representar uma area atrativa a
novos empreendimentos, gerando empregos e recebendo novos
moradores, resultando no aumento significativo da populacdo e do
préprio PIB da regido.

Nota-se que a cidade de Navegantes vem apresentando um rapido
crescimento, este crescimento acelerado esta diretamente ligado a
construgdo do terminal portuario da Portonave e suas atividades
complementares, como a instalagéo de diversas empresas ligadas ao setor
portuario. Portanto, em Itajai a cidade cresceu ao redor do porto,
aproveitando que basicamente todas as atividades do municipio eram
ligadas ao setor portuario, em uma época em que ndo havia uma visao
ampla de quanto o transporte maritimo mundial cresceria, de quantos
atividades complementares aos portos surgiriam, e o aumento do
comércio maritimo. Este fato culminou em um empecilho ao
desenvolvimento das atividades portudrias desenvolvidas na cidade de
Itajai, j& que a cidade pressiona as suas instalagfes, impedindo a sua
expansdo, resultando no afastamento das atividades complementares ao
porto, em &reas com mais espagos, como é 0 caso de empresas que
trabalham como os depdsitos de contéineres. Enquanto a instalagdo do
terminal da Portonave em Navegantes foi planejada, visando a
possibilidade de crescimento do empreendimento, assim como o terminal
de Itapod, diferentemente do ocorreu nos outros portos estudados.

3.3 COMPARATIVO DE INFRAESTRUTURA DOS PORTOS E
PERSCPECTIVAS PARA O FUTURO

Os portos do Sul do Brasil apresentam boas estrutura fisicas em
comparagdes com 0s demais portos brasileiros o que reflete diretamente
no destaque destes, que apresentam-se em primeiras colocagBes, em
alguns tipos de movimentacGes portuarias. Os portos de Rio Grande e
Paranagua apresentam estrutura construidas, como os bercos de atracago
de navios, bem mais desenvolvidas do que os demais portos da regido Sul,
principalmente Rio Grande, que possui 14 bercos de atraca¢do, somando
o total de 6.482 metros de cais acostavel, essa medida € quase o triplo do
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total encontrado no porto de Paranagud, que em relagcdo aos demais ja
bastante superior.

Essa vantagem, encontrada nos portos gaucho e paranaense esta
relacionada a quantidade navios atracados nos portos diariamente e
consequentemente ao total do volume de mercadorias movimentadas.
Assim, quanto maior for o comprimento de cais acostavel de um porto
maior sera a sua capacidade de atracar simultaneamente mais navios. Esta
¢ uma situacdo almejada pelos demais portos da regido Sul, que lutam
para a construcdo de novos bercos de atracacdo ou até expansao dos ja
existentes, através da conquista por novos recursos e investimentos.

Por outro lado, nota-se, que o calado apresentado por esses dois
portos € inferior ou igual aos demais portos analisados. O calado ou a
profundidade dos canais de acesso e dos bergos portuarios sdo pontos
extremamente importantes no desenvolvimento da atividade portuéria e
irdo impactar diretamente na quantidade de mercadorias transportadas
pelos navios que irdo atracar. Assim, quanto maior o calado, ou a
profundidade de um porto, mais capacidade ele tera de receber navios
mais carregados.

Quadro 55 — Comparativo das infraestruturas dos portos da regido Sul.

Porto Cais (m) Calado Bercos
Porto de Rio | 6.482 metros 12,80 metros 14 (Superporto)
Grande
Porto de | 2.616 metros | 8 a 13 metros 14
Paranagud (Cais Comercial)
Porto de Itajai - 1.035 metros | Varia de 11 a 13 | 4 (Porto Publico
(Porto Publico + | metros de | e APM) + 3
APM profundidade. bergos
Terminals). (Portonave).
- 900 metros
(Portonave)
Porto de S&o | 1005 metros 13 metros 6 bergos
Francisco  do
Sul
Porto de | 905 metros Canal de acesso — | 3 bergos
Imbituba 17 metros
Bacia de evolugdo
e bercos 15metros
Porto de Itapoa | 630 metros 11 a 16 metros 2 bergos

Fonte: Dados obtidos no sitio eletronico dos portos analisados. Quadro elaborado

pela autora.
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No atual mercado maritimo, a tendéncia é tentar concentrar a

maior quantidade possivel de cargas em um mesmo navio, Como maneira
de otimizar os custos do transporte, desta forma, é muito comum que 0s
navios maiores e mais pesados comecem a dominar 0 mercado e em
resposta, 0S portos necessitam estar preparados para receb e-los.
Neste sentido, cabe salientar que os portos tentam se adaptar ao transporte
maritimo de cargas e percebem que existem entraves relacionados a
infraestrutura que necessitam ser modificados para que eles possam estar
aptos a competir cargas com outros portos do pais. Entretanto, sabe-se
que diversas vezes a arrecadacdo de recursos e investimentos para a
concretizagdo dessas pendéncias se torna um obsticulo presente no dia a
dia desses portos.

Porém, mesmo com a dificuldade de investimentos correntes nos
portos do Brasil, existem alguns projetos encaminhados na regido Sul,
que se forem concluidos, tornaram os portos ainda mais capacitados para
desenvolverem suas fungdes frente ao mercado mundial.

Em 2014, a Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da
Republica assinou a liberacdo de um investimento provado de
aproximadamente 419 milhdes de reais para a constru¢do de uma nova
estrutura no porto de S&o Francisco do Sul. O projeto visava a construcdo
do terminal Graneleiro de S&o Francisco do Sul - TGSC, além da
construcdo de dois bercos de atracacdo, totalizando 453 metros. O
terminal € um projeto das empresas maritimas LogZ, Litoral Agéncia
Maritima e do grupo chinés Hopeful e serd capaz de movimentar 6
milhdes de toneladas por ano, além de armazenar 275 mil toneladas de
grdos, como o milho e a soja para a exportacdo, de acordo com Porto de
Sé&o Francisco do Sul (2015).

O TGSC esta em obras ainda, com validade para 2018 e assim
gue estiver pronto ira proporcionar além do aumento da movimentacédo
portudria em S&o Francisco do Sul, a questdo social, com a promocéo de
175 empregos diretos nas areas operacionais, além de 500 empregos, que
ja estdo sendo oferecidos durante a implementacdo do empreendimento
impactando diretamente no incremento da economia local, segundo
TGSC (2016).

O porto de Sdo Francisco do Sul entrou no pacote de obras
realizadas pelo Programa de Investimento Logistica (PIL), que prevé
investir 200 milhGes de reais na construcdo de um novo bergo de
atracacdo e na concessdo da BR-280 a iniciativa privada. Se estes projetos
forem concretizados irdo promover, sem duvidas, a otimizacdo das
operacdes de embarque e desembarque portudrio, principalmente com a
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construgcdo do novo berco, que terd uma extensdo de 300 metros e
capacidade de movimentar 3 milhGes de toneladas, resultando no aumento
da movimentacdao portudria, assim como na qualidade das operaces. Este
bergo serd construido na &rea portudria pertencente ao poder publico,
porém futuramente sera arrendado a iniciativa privada através de processo
de licitagdo. A concesséo e duplicacdo da BR-280, inclui um trecho de
307 km entre a cidade de Porto Unido e S&o Francisco do Sul, terd um
custo aproximado de 2,1 bilhdes de reais e acarretard nas melhorias
logisticas, facilitando o acesso ao porto, de acordo com Porto de S&o
Francisco do Sul (2016).

No porto de Rio Grande estad em andamento a modernizacgéo do
cais publico do Porto Novo. A obra teve a sua primeira etapa realizada
em 2005, onde foram construidos 450 metros de extensdo de cais com
recursos do governo estadual, porém atualmente é custeada pelo
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) do Governo Federal (97
milhdes de reais) e esta sendo executada pela Secretaria dos Portos (SEP).
A modernizacdo do cais publico replica na renovagédo de 1125 metros de
cais, que ficara apto para recepcionar até quatro navios ao mesmo tempo
na area do Porto Novo. A obra ird contemplar um aumento de 11,20
metros, que serdo destinados a instalacdo de equipamentos modernos,
para operar navios graneleiros e porta contéineres de grande porte. Além
da modernizag&o do cais publico do Porto Novo, o porto de Rio Grande
também tem como projeto a dragagem de manutencdo do Superporto/
Porto Novo, que esta prevista para iniciar ainda em 2016.

O porto de Itapoa iniciou 2016 com novas aquisi¢gdes que vao
proporcionar o aumento significativo das movimentagdes de contéineres
no terminal. Ao todo o porto adquiriu dois novos Portéineres e mais seis
RTGs*, que foram importados da empresa chinesa, ZPMC, a mesma que
produziu os demais equipamentos ja utilizados pelo terminal (4
Portéineres e 11 RTGSs). Os novos Portéineres se diferenciam dos demais
por possuirem dimensdes de suas langas superior aos antigos, que
alcancam até 65 metros, ou seja, 10 metros a mais, resultando no
atendimento aos navios maiores que estdo circulando na costa brasileira,
de acordo com Porto de Itapoa (2016).

Com a aquisi¢do dos novos equipamentos, o porto de Itapoa terd
o total de 6 Portéineres e 17 RTGs, uma estrutura de equipamentos
considerada elevada para o padrdo de portos do pais, resultando também
no desempenho anual do terminal, tornando-o ainda mais competitivo.

4 RTGs séo guindastes empilhadoras de contéineres sobre pneus.
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O porto de Itapod também prevé a sua expansdo, projeto que
existe desde 2014 e que aguarda aprovacdo da licenca ambiental. O
projeto visa a ampliacdo do patio de manobras, que passara a ter 450 mil
m?2 e do pier do porto, com o aumento da extensdo do cais que passara de
630 metros atuais para 1209 metros de extensdo, com capacidade para
receber simultaneamente trés navios de 350 metros de comprimento, além
da expansdo da retroarea. As obras terdo um custo de aproximadamente
1 bilhdo de reais e apds serem concluidas irdo quadriplicar a
movimentacao de contentores no terminal, de acordo com Porto de Itapoa.

Segundo Portos e Navios (2016), em fevereiro de 2015, teve
inicio a obra de dragagem para o aumento da profundidade do porto de
Imbituba, realizada pela empresa Utrech, pertencente a grupo holandés
Van Oord. A obra foi concluida recentemente e no momento aguarda
homologacéo para ser validada. Assim, o canal de acesso ao porto passou
a ter 17 metros de altura e a bacia de evolugdo e seus bergos 15 metros.
A profundidade alcancada pelo canal é considerada uma vantagem para o
porto que estara apto para receber navios de 360 metros de comprimento
com capacidade para transportar 15 mil contéineres. Segundo diretor do
porto Luiz Rogério Pupo Gongalves a validacdo desse projeto podera
impactar em 1000% a mais no processo de arrecadagdo do porto de
Imbituba.

Além desses investimentos a Fertisanta, empresa arrendataria do
terminal de fertilizantes no porto de Imbituba, ira investir
aproximadamente 40 milhdes de reais para construir um novo armazém
graneleiro, com 12.000 m2. Este terd capacidade total de armazenar
80.000 toneladas, distribuidas em dois mddulos.

Para o porto de Imbituba também espera-se a instalacdo da
empresa geradora de energia elétrica, a Tractebel, que estuda os
investimentos para construir um temrinal de regaseificacdo de gas natural
liquefeito no porto, sem ddvida se concretizado impactara em um grande
desenvolvimento para a regido, de acordo com Porto de Imbituba (2016).

Ja o porto de Paranagua tem investimentos futuros previstos para
a modernizacdo dos bercos 201 e 202, assim como a ampliagdo de 100
metros do cais 201, com recursos da propria Administracao dos Portos de
Paranagua e Antonina (APPA). Sera a primeira obra pablica de ampliacéo
no cais de atracacdo em 30 anos. O processo licitatério, na modalidade
concorréncia foi aberto pelo governador do estado do Parand, Beto Richa
em setembro de 2015 e assim que a obra for concluida ir4 triplicar a
capacidade de operacéao do berco 201, aumentando cerca de 4 milhdes de
toneladas movimentadas anualmente, de acordo com APPA (2016).
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A ampliacdo do cais 201 permitird a atracacdo de trés navios
simultaneamente, provocando um contraste evidentemente positivo, ja
gue atualmente os bergos 201, 202 e 203 juntos conseguem atracar apenas
dois navios. A modernizacdo do cais ira permitir a instalagdo de
equipamentos para o carregamento de grdos com capacidade maior, o que
resulta na maior quantidade de cargas movimentadas por hora. Assim que
concluido o processo licitatdrio a empresa vencedora recebera ordem para
iniciar as obras e tera prazo para conclui-la no segundo semestre de 2017.
Em 2015 também foi assinado contrato com a empresa DTA Engenharia,
vencedora do processo licitatério para realizar as obras de dragagem de
aprofundamento dos canais de acesso ao porto de Paranagua. A obra tera
um investimento de 394 milhGes de reai, sendo o primeiro investimento
do governo federal no porto de Paranagua em 26 anos, € 0 maior
investimento em dragagem feito no pais. A obra tem um prazo para ser
executada em 11 meses, periodo que serdo dragados 14,2 milhdes m3,
deixando o canal de acesso, também conhecido como canal da Galheta
com 16 metros de profundidade, a bacia de evolucdo passara de 12 para
14 metros e os ber¢os de atracacdo passardao de 12,3 para 13,8 metros de
calado. Com a finalizacdo da obra o porto estard apto a receber navios
maiores e também mais carregados, o que significa 0 aumento do volume
movimentado de mercadorias no porto de Paranagua. Assim, cada navio
podera aumentar 10,5 mil toneladas de sua carga. Somente no terminal de
contéineres, serd possivel carregar mais 1050 unidades de contentores a
mais por navios, segundo APPA (2016).

Além dessas obras, também estdo prevista as concessdes de
arrendamento do Bloco 2 do Programa de Investimento em Logistica
(PIL), com investimentos de cerca de 7,2 bilhdes de reais, prevendo seis
novas areas que serdo arrendadas no porto de Paranagua, de acordo com
APPA (2016).

De acordo com Porto de Itajai (2016), o Complexo Portuario de
Itajai passa por grandes problemas j& algum tempo com a restricdo de
atracacdo de navios maiores devido aos problemas relacionadas a sua
bacia de evolucdo. Esse entrave nas condic@es portuarias vem prejudicado
demasiadamente a concorréncia com 0s outros portos, pois, na costa
brasileira j& estdo circulando navios de comprimentos maiores,
representando a nova tendéncia do transporte maritimo de cargas, € se 0
porto ndo estd apto para receber tais embarcaces, as cargas serdo
realocadas para outro porto. Porém, ap6s alguns anos de lutas para mudar
0 quadro precario apresentado na zona portudria de Itajai a Secretaria de
Infraestrutura autorizou em margo deste ano a mobilizagdo do canteiro de
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obras para dar inicio a primeira fase das obras de acesso ao canal do
Complexo.

A obra serd realizada pela empresa Triunfo Engenharia,
vencedora do processo licitatério, que tera que conclui-la em um prazo de
18 meses. Serdo gastos aproximadamente 104 milhdes de reais, custeados
pelo Governo do Estado de Santa Catarina, Assim que concluida, dara a
possiblidade do Complexo Portudrio de Itajai movimentar navios de até
335 metros de comprimento, ou seja, 29 metros a mais do que hoje o
complexo esta apto, segundo Porto de Itajai (2016).

Segundo Porto de Itajai (2016), outro investimento no Complexo
Portuério de Itajai foi cedido pela Secretaria dos Portos da Presidéncia da
Republica (SEP), que liberou 10,95 milhGes de reais destinados a
continuidade das obras de reforco e realinhamentos dos bergos 3 e 4,
pertencentes ao porto publico e que se concluida trara funcionalidade a
esses bergos e consequentemente aumentara a capacidade de atracagéo de
navios no Complexo. Com a conclusdo da obra de reforco e
realinhamento, o berco 3 poderad se tornar operador de granel sélido,
através dos servicos da empresa ZMC OperagGes Portudrias, responsavel
por grandes movimentagdes no perfil de carga. O projeto tem grande
chance de ser realizado ainda este ano, o que ira resultar na diversificacdo
da movimentacdo de cargas no Complexo Portuério de Itajai.

3.4 MOVIMENTAGCAO E ESPACIALIZAGAO DE CARGAS

O sistema portuario do Sul do Brasil tem importancia
significativa na economia nacional. Trata-se de um aparelho vital para o
desenvolvimento da prépria regido, assim como, de todo o pais. Dos
portos analisados percebe-se uma forte especializagcdo em movimentagdes
com granel sélido, principalmente nos portos de Paranagua, Rio Grande
e S8o Francisco do Sul e também do Porto de Imbituba na movimentacédo
de coque de petroleo. Por outro lado, nota-se uma especializacdo forte em
movimentacdes com contéineres no Complexo Portuario de Itajai (Porto
de Itajai e Portonave), assim como no recente terminal de Itapod,
construido especialmente para movimentar cargas conteinerizadas.
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Quadro 56- Principais Cargas Movimentadas nos Portos da regido Sul - 2014

Porto Principal Carga Movimentada -2014

Porto de Itajai + Portonave Carnes Congeladas (Contéineres)

Porto de Séo Francisco do Sul Granel s6lido — 66,8% (soja)

Porto de Imbituba Coque de Petréleo — 38,9%

Porto de Itapoa Produtos Congelados, Produtos Metal
Mecénicos (Contéineres)

Porto de Paranagua Granel Solido (Fertilizantes, Soja)

Porto de Rio Grande Granel sélido (Farelo de Soja)

Fonte: ANTAQ (2014).

Segundo os dados da ANTAQ de 2014, dos portos que se
destacaram na movimentagdo de granel liquido, em primeiro lugar esta
Rio Grande, principalmente devido a instalagdo do poloquimico de
Triunfo proximo a regido portuaria, mas também, em menor porcentagem
0 porto de Paranagua e uma pequena parcela do porto de Imbituba. Ja a
carga geral teve maior presenca nas movimentagdes do porto de Séo
Francisco do Sul e em menores quantidades em Rio Grande e Paranagua.

Quadro 57 - Participagdo por perfil de carga transportado na navegacao de longo
curso em 2014,

Porto/TUP Granel Granel Liquido e | Contéineres | Carga
Sélido Gasoso Geral
Paranagua 74,5% 2,5% 21,7% 1,3%
Rio Grande 55% 6% 36,5% 2,6%
Porto de Itajai 100%
Portonave 100%
S8o  Francisco | 81,9% 4,5% 13,6%
do Sul
Itapod 100%
Imbituba 84,3% 0,4% 11,6% 3,7%

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2015). Quadro elaborado pela autora.

O Complexo Portudrio de Itajai apresenta significativa
movimentacdo de produtos congelados, este se destaca por reunir uma
estrutura logistica para cargas reefer, é o caso da Iceport, Terminal
Frigorifico de Navegantes, pertencente a Portonave. A partir do quadro
abaixo, nota-se que tanto no Porto de Itajai como no Terminal da
Portonave a movimentacao de aves congeladas representou grande parte
da movimentagdo total do porto em 2014, apesar de Paranagué ter reunido



237

0 maior volume movimentado. O porto de Paranagué possui a melhor
recepcao ferroviaria para contéineres no Brasil, este fato sem ddvida ¢
fundamental para o escoamento da producdo de congelados, ja que o
modal ferroviario se constitui como a op¢do mais barata para o préprio
produtor e que o Complexo Portuario de Itajai carece. Além da estrutura
logistica ferroviaria bem consolidada, o estado do Parand é o maior
produtor de frangos congelados do pais, toda essa questdo recai sobre o
resultado apresentado. Em 2015, esta operacao registrou um aumento de
15% em Paranagua em relag¢&o ao ano anterior, de acordo com Portal do
Agronegdcio (2016).

Quadro 58 — Movimentagéo de carnes congeladas (aves) em contéineres nos Portos
da regido Sul 2014.

Porto/TUP Quantidade Participacdo nas movimentagoes
® (%)

Porto de Itajai + | 1.332.508 38,5% (Itajai) - 29,4% (Portonave)

Portonave

Itapod 458.764 10%

Imbituba 2,9%

S&o Francisco do Sul

Rio Grande 430.569 7,6%

Paranagua 1.421.733 19,5%

Fonte: ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora.

Entretanto, verificasse a presenga marcante dos portos estudados
nos primeiros rankings de analise de movimentagGes nacionais, como é o
caso do Complexo Portuario de Itajai que esta em segundo lugar em
movimentacdes de contéineres, atrds somente do porto de Santos.*® A
regido sul aparece em destaque no setor portudrio, com a participagdo do
porto de Paranagué bem presente nas primeiras colocagfes dos rankings
nacionais analisados pelo Boletim Informativo da ANTAQ (2015). No
primeiro semestre de 2015, Paranagua estava em primeiro lugar na
movimentacdo de Fertilizantes e Adubos e Farelo de Soja, em segundo
lugar na movimentacdo de soja, aclcar e de contéineres (quando o porto
de Itajai é analisado separadamente do terminal da Portonave). No
ranking da agéncia o porto de S&o Francisco do Sul, se destaca também,
liderando a terceira posicdo em movimentacdo de Soja e Produtos
Siderurgicos no Brasil.

4 Atentasse que o Complexo Portudrio de Itajai é formado, pelo porto de Itajai
(porto publico e APM Terminals) mais o terminal da Portonave e os demais
terminais portuarios.
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Ja andlise conjunta das movimentagBes portuarias nos portos sulistas
apresenta uma discrepancia nos resultados, quando este se refere a
guantidade de cargas movimentadas em toneladas, revelando a presenga
marcante dos portos de Paranagua e Rio Grande, estes, lideram os demais
com maior tonelagem movimentada nos ultimos anos observados.

Quando a analise ¢ realizada a partir da quantidade de toneladas
movimentadas é comum que 0s portos graneleiros estejam a frente dos
demais, ja que sdo principalmente movimentadores de commodities,
assim, cria-se a necessidade de transportar um volume maior para que as
operacdes sejam mais lucrativas. Porém, este fator ndo menospreza a
produtividade dos demais portos estudados. Com excecdo dos portos de
Sdo Francisco do Sul e Imbituba, que também concentram suas
movimentacdes apoiados no granel solido, os demais, sdo portos
especializados em operagdes em contéineres, portanto, movimentam
mercadorias com maior valor agregado.

A partir do quadro abaixo, observa-se que de 2012 para 2013
todos os portos analisados tiveram um crescimento na quantidade de
toneladas movimentadas, com destaque para o porto de Rio Grande e
Itapod, apresentando 0s maiores crescimentos. Ja no periodo entre 2013 e
2014, Paranagud e o proprio terminal de Itapoa tiveram um decréscimo
na quantidade de toneladas movimentadas. Os demais portos nesse
periodo tiveram crescimento, e Rio Grande, novamente apresentou o
maior crescimento.

Quadro 59— Total de cargas movimentadas nos portos da regido Sul (2012-2014).

Porto 2012 (t) 2013 (t) 2014 (t)
Porto de Paranagua 40.441.812 41.771.840 41.603.425
Porto de Rio Grande 27.744.975 33.248.729 34.576.405
Porto de Séo Francisco do | 10.934.505 13.029.825 13.268.335
Sul

Porto de Itajai + Portonave | 9.833.788 11.682.402 12.427.125
Porto de Itapod 3.131.798 5.645.765 5.521.786
Porto de Imbituba 2.055.612 2.492.026 3.365.428

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora.

Em 2015, os reflexos da crise financeira que ainda assola o pais,
bem como o aumento do délar, foram sentidos nas movimentacdes
portudrias prejudicando demasiadamente as operagdes de importacdo de
mercadorias do pais. Dentre os portos analisados, 0s que apresentaram
uma queda na movimentacdo portuaria no periodo de 2014 para 2015
foram o Complexo Portudrio de Itajai e o porto de Paranagua.
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O restante, mesmo com 0s entraves da crise financeira no pais
mantiveram crescimento no periodo analisado. Dos portos que
apresentaram crescimento, Itapoa foi 0 que mais teve aumento de cargas
movimentadas, seguido do porto de Rio Grande. O crescimento das
toneladas movimentadas pelo porto de Imbituba, por mais que tenha sido
pequena é reflexo do crescimento da movimentagéo de granéis agricolas,
como soja, milho e sorgo, bem como da prépria mudanca administrativa,
agora nas maos do estado de Santa Catarina, que vigora desde final de
2012, segundo Porto de Imbituba (2016).

Quadro 60 — Total de cargas movimentados nos portos da regido Sul em 2015.

Porto/TUP Quantidade (t)
Porto de Paranagua 41.080.412
Porto de Rio Grande 22.930.995
Porto de S&o Francisco do Sul 13.485.092
Porto de Itajai + Portonave 10.676.426
Porto de Itapoa 6..060.502
Porto de Imbituba 3.391.084

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora.

O aumento na quantidade movimentada pelo Porto de S&o
Francisco do Sul também foi bastante consideravel, este apresentou um
acréscimo de 482.496 toneladas de 2014 para 2015. Apesar da conjuntura
econdmica internacional em 2015 ter apresentado a elevacdo da taxa de
juros dos Estados Unidos, principalmente para 0s empréstimos e
financiamentos em délar, resultando na aqueda dos precos dos
commodities no mercado internacional, particularmente  0s
agropecuarios, ocasionou a desvalorizacdo do cambio das economias
emergentes, como a do Brasil. Com juros maiores implicando no aumento
do custo de empréstimos, comercializagdo e investimentos, 0s insumos
gue sdo importados no processo produtivo agropecuario foram também
reajustados com a alta do dolar, decorrendo no aumento do custo da
producdo. Porém, os produtos que sdo destinados a exporta¢do, tal como
a soja e o milho acabaram por sofrer estimulos, ja que com a
desvalorizacdo do real, esses commodities ganharam na competitividade
internacional, mas no mercado interno tiveram um acréscimo no seu valor
final. Assim, na conjuntura atual de crise econdmica brasileira o
agronegocio foi o principal responsavel pela entrada de délares no pais,
equilibrando o déficit apresentado pelo setor industrial e de servigos,
segundo Famasul (2016).
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O Complexo Portuario de Itajai movimentou 11% a menos do
gue 2014, estd queda reflete os problemas de infraestrutura fisica do
porto, ocasionado principalmente pela falta de dragagem no canal de
acesso ao porto e pela restrita bacia de evolugdo, que dificulta
demasiadamente a manobra de navios maiores no porto. Em outubro de
2015, o Complexo Portuério de Itajai enfrentou um periodo prolongado
de chuvas, que provocou o depdsito de materiais no canal de acesso
portuario resultando na diminuicdo da profundidade do canal. O
assoreamento provocou a impossibilidade de atracacdo dos navios em
Itajai, deixando-o parado por aproximadamente 30 dias. Segundo o
diretor comercial do porto, Antdnio Ayres dos Santos, cada centimetro
perdido de profundida equivale a dez contéineres a menos nas
embarcagdes. O complexo movimenta cerca de 2,5 mil contéineres por
dia, portanto o prejuizo calculado com o fechamento do porto é de 4
milhGes de reais diarios, de acordo com Porto de Itajai (2016). Dai, vale
reforcar a emergéncia da realizacdo de dragagem em ltajai, situacdo
persiste a alguns anos.

De acordo com Valor Econdmico (2015), o Complexo Portuario
de Itajai vem perdendo desde 2015 um nimero significativo de empresas
de importacdo que estavam instaladas na cidade e que mantinham
operacdes com porto. Até maio de 2015 pelo menos dez empresas ja
haviam se mudado, dessas, apenas uma escolheu um destino mais
distante, Recife (PE), o restante se alocaram em Itapoa. A situacéo se
agravou pela demora na liberacdo de cargas, que chega ser trés vezes
superior a de Itapod. O atraso na liberacéo de cargas esta relacionado ao
escasso numero de fiscais nos 6rgdos como Anvisa e Ministério da
Agricultura, mas também liga-se ao fato da realizacdo de uma fiscalizacéo
mais rigorosa feita nos contéineres pela Receita Federal, gerando uma
divergéncia na analise da acdo desses 0rgdos intermitentes nos portos, ja
gue € necessario que se analise minuciosamente 0s contéineres
movimentados pelos portos, porém, para que se concretize de maneira
eficiente este processo, € imprescindivel uma estrutura que dé conta da
atividade em um tempo consideravel pequeno, para que ndo atrase o
processo de movimentacdo de cargas.

E importante frisar, que ltajai abriga um centro logistico que
reline uma quantidade elevada de empresas, as quais, de alguma forma
possuem relagdo com o porto, dentre elas, as maiores, Multilog e a
Brasfrigo, que atuam como porto seco. Possivelmente as empresas que se
deslocaram de Itajai para outras localidades, sdo empresas menores, com
estrutura fisica mais singela e timida atua¢do no mercado, portanto que
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enfrentaram maiores dificuldades em se manterem ativas na regido, diante
dos entraves apresentados pelo Complexo Portudrio de Itajai.

O terminal de Itapoa, desde sua instalagdo tem agregado cargas
dos demais portos da regido. Diversas empresas que escoavam suas
mercadorias, por exemplo pelo porto de Itajai, Sdo Francisco do Sul e até
mesmo Paranagué nos Ultimos anos optaram pelos servigos do Terminal
Privativo de Itapoa.

Assim, a queda nas movimentacdes portuarias ndo reflete
somente a atual conjuntura econdmica, mas também os entraves
operacionais encontrados nos portos, o caso dos problemas relacionados
a liberacdo de cargas, e a estrutura fisica, como a baixa profundidade no
canal de acesso ao Complexo Portuario de Itajai. Neste sentido, pode-se
destacar a falta de cobertura nas operacdes de granel sélido no Porto de
Paranagua, como ocorre em Rio Grande. A caréncia da estrutura deixa as
operacgdes vulneraveis as condigdes do tempo, e nos dias de chuva forte,
se torna impraticavel seguir normalmente com as operacdes de granel
s6lido nos terminais.

Esses entraves provocam a realocacdo de cargas na regido. As
empresas irdo em busca de melhores condi¢bes para escoar suas
mercadorias, 0 que desencadeou o0 aumento da demanda em Itapod. O
porto de Imbituba, também tem se afirmado como receptor de novos
clientes. De acordo com Rogério Pupo, presidente do porto, no Gltimo ano
houve uma migracéo de cargas tanto do porto de Santos, como Paranagua
e Rio Grande para o porto catarinense.

Entretanto, mesmo que Paranagua possua grandes
movimenta¢des de toneladas de carga, ainda assim, tem enfrentado
dificuldades para se manter competitivo no mercado. Portanto, ndo se
trata somente de uma questdo econdmica, mas também operacional,
destacando os atrasos nas movimentagdes, na liberacdo de cargas e a
prépria questdo de procedimentos logisticos.

Por outro lado, as grandes quantidades movimentadas em
Paranagua refletem a estrutura fisica presente no mesmo que possui 0
dobro de bercos de atracacdo do Complexo Portudrio de Itajai (Porto de
Itajai e Portonave) e mais que o dobro dos demais. Atenta-se que a
quantidade de bergos de atracacdo estd intimamente relacionada a
guantidade de navios que os portos conseguem atracar simultaneamente,
podendo refletir diretamente no volume final movimentado anualmente.

Entretanto, cabe salientar, que o volume de cargas movimentadas
nem sempre é proporcional ao nimero de atraca¢des registradas em um
porto. O quadro abaixo, por exemplo, retrata esté situacao, em que o porto
de Rio Grande registrou nos dois anos analisados maior nimero de
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atracacdes do que Paranagua que teve consecutivamente, 0 maior volume
de cargas movimentadas neste periodo.

De acordo com o quadro abaixo, de todos os portos analisados,
Itapod é o Unico que teve um aumento no nimero de atracagGes entre 2014

e 2015.

Quadro 61 — Quantidade de atracagBes nos portos da regido Sul —2014.2015.

Porto 2014 2015
Tipo de atracagdo Total | Tipo de atracagdo | Total
Porto de Paranagua | Cabotagem- 185 1955 | Cabotagem- 182 1897
Interior -1
Longo Curso -1769 Longo Curso -
1715
Porto de Rio | Cabotagem- 550 2.427 | Cabotagem- 429 2.199
Grande Interior -993 Interior -817
Longo Curso -884 Longo Curso -953
Porto de S&o | Cabotagem - 273 609 Cabotagem - 187 | 568
Francisco do Sul Longo Curso — 336 Longo Curso -381
Porto de Itajai | Cabotagem - 159 806 Cabotagem — 165 | 754
Portonave Longo Curso -64723 Longo Curso - 589
Porto de Itapoa Cabotagem - 102 546 Cabotagem — 83 574
Longo Curso — 444 Longo Curso - 491
Porto de Imbituba | Cabotagem - 73 254 Cabotagem — 78 228
Longo Curso — 181 Longo Curso - 150

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora.

Outro ponto importante é a presenca significante da navegacéo
de interior no porto de Rio Grande, marcante desde inicio de sua histdria,
com o comércio do charque, resultado, que segundo SEPLAG (2011) esta
diretamente ligado a sua ampla extensdo hidrografica, que apresenta 930
km de vias navegaveis. Segundo ANTAQ (2014) a principal rota de
navegacdo de interior da regido € a que liga Porto Alegre a Rio Grande,
além de Canoas, Triunfo e Estrela até Rio Grande que também sdo
bastante importantes. Por essas rotas, 0s principais produtos
movimentados sdo os petroquimicos derivados do petréleo, farelo de soja,
6leo de soja e celulose.

O quadro 61 também demonstra que dos portos analisados, Sdo
Francisco do Sul apresentou a maior participacdo na navegacdo de
cabotagem em 2014, representando 44,82% das atracacfes. J& em 2015,
este segmento sofre um decréscimo no porto, passando para 32,9%,
enquanto Imbituba se torna o porto com a maior concentracdo de
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atracacbes provenientes da navegagdo cabotagem, 34,2%, um
crescimento de 5,5% em relacdo ao periodo anterior. Além do Porto de
Séo Francisco do Sul, Rio Grande e o terminal de Itapoa, também
obtiveram uma queda nas atracacGes de navios do segmento de
cabotagem em 2015, 3,16% e 4,23 respectivamente.

O porto que apresentou a menor participacdo da navegagéo de
cabotagem em suas atracag@es, em ambos os periodos analisados, foi o
porto de Paranagua, marcando em torno 9,5%. Este é também o porto que
registra a maior quantidade de atracacdes de navios de longo curso,
representando uma elevada movimentacdo de produtos do comércio
exterior.

3.4.1 Fluxo de Mercadorias nos portos da regido Sul

Segundo Brasil (2015) a China e o Brasil sdo grandes parceiros
comerciais, estes mantém importantes fluxos bilaterais e o pais asiatico
se constitui como sendo o principal parceiro comercial do Brasil. Em
2014, as negociagfes entre esses paises alcancaram 77,9 bilhdes de
dolares.

Os Estados Unidos é 2° parceiro comercial do Brasil de acordo
com Administradores (2015) em janeiro de 2015 o Brasil ocupava a 92
posi¢cdo no ranking das direcbes das exportagdes do pais, refletindo o
potencial de compra do Brasil em relagdo ao Estados Unidos. Porém, no
caminho inverso estamos 17° no ranking dos fornecedores, o que revela
uma lista de paises que exportam a mais para o pais, entre eles, a propria
China, Canada e México. No periodo de 2010 e 2014, a parceria entre o
Brasil e os Estados Unidos cresceu cerca de 33,8%, ou passou de 46,35
para 62,03 bilhdes de dolares em 2014. Da relagdo entre esses paises, as
exportacfes brasileiras destinadas ao pais norte americano séo
principalmente compostas por produtos manufaturados, entre eles
maquinas, avides e combustiveis, assim como produtos basicos, petroleo
bruto, café, ferro, aco e pastas de madeira.

No sentido inverso, os produtos importados dos Estados Unidos
sdo essencialmente também produtos manufaturados, entre eles maquinas
mecénicas e elétricas, Oleo diesel, produtos quimicos organicos e
plasticos.

O sistema portuério da regido Sul do Brasil se caracteriza por ter
forte influéncia no mercado internacional de cargas. Tanto Santa
Catarina, como Parand e Rio Grande do Sul sdo estados altamente
produtivos e abastecedores do mercado externo.
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3.4.1.1 Mercadorias exportadas pelos portos da regido Sul

O fluxo de movimentagdo nos portos da regido Sul entre 2013 e
2014 apresentou uma baixa nas exportagfes, com excec¢do dos Portos de
Itajai e Imbituba que apresentaram crescimento de produtos exportados
no periodo. Os demais portos obtiveram um pequeno decréscimo,
excluindo o Porto de S&o Francisco que entre os anos analisados teve uma
gueda consideravel nas suas exportacdes de 14,2%.

Neste periodo as exportacOes catarinenses tiveram um acréscimo
de 6,47% de 2013 para 2014, somando um total de US$ 4.541 bilhdes em
embarques realizados pelos portos catarinenses, dessa quantia cerca de
US$ 3,991 bilhdes foram exportados pelo Complexo Portuério de Itajai,
representando 83,48% do total exportado pelo estado catarinense. Esse
percentual elevado justifica o crescimento das exportages no porto de
Itajai, que no periodo analisado tiveram um aumento de 6,8%, de acordo
com FIESC (2015). Apesar do volume de exportacdo no porto de Itajai
ter apresentado crescimento, 0s produtos mais exportados pelo referido
porto, que sdo o frango e madeira e derivados, exibiram um pequeno
decréscimo no periodo.

O consideravel decréscimo apresentado na participacdo das
exportacfes do Porto de S&o Francisco do Sul, possivelmente se deve ao
aumento da importacao de fertilizantes pelo porto, a qual em 2014 foi de
1,8 milhdes de toneladas, além da importacdo de soda e chapas de ago e
ndo pela diminuicdo da exportacdo. O crescimento no volume total de
cargas movimentadas pelo porto, ou seja, incluindo as exportagdes e
importacdes, estd relacionado principalmente com o aumento da
exportacdo de soja, que representou 4,7 milhGes de toneladas em 2014,
segundo o Porto de S&o Francisco do Sul (2015). Assim, o decréscimo
apresentado nas exportacdes de Sdo Francisco, ndo esta relacionado com
a diminuicdo de produtos exportados, mas a elevacdo da importacdo de
produtos, como os fertilizantes.

Ja a balanca comercial do Sul do Brasil apresentou retracdo nas
exportacOes, tal processo se deu em todo o cenario nacional, segundo
MDIC (2015) a balanca comercial brasileira apresentou em 2014 déficit
de US$ 3,930 bilhdes. As importacdes brasileiras em 2014 somaram US$
229 hilhGes, enquanto que as exportacdes totalizaram US$ 225,1 bilhdes,
sendo o pior resultado exibido pelo comércio exterior desde 2000, quando
as importacdes superaram as exportacfes em US$ 731,7 milhdes. J&a em
2013 houve superdvit, ou seja, as exportacbes foram superiores as
importagdes, em US$ 2,384 bilhdes, sendo o acumulado total das
exportaces em 2013 de US$ 242 hilhdes. As exportacbes para a China,
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por exemplo, pais que se tornou o principal parceiro comercial do Brasil
nos ultimos anos, ultrapassando os Estados Unidos, apresentaram um
decréscimo de 5,3%, estas que em 2013 tinham atingido o valor de US$
46,026 bilhdes e em 2014 manifestaram 11,8% a menos, totalizando US$
40,6 bilhGes. A decadéncia nas exportacdes ndo ocorreram apenas com a
China, mas também com os paises do Mercosul, apresentando uma queda
de 15,2% em relagdo a 2013.

Quadro 62 — Quantidade de Mercadorias exportadas nos portos da regido sul —
2013-2015.

Porto/TUP | Exportacéo 2013 Exportacao 2014 Exportacao
2015
(%) () (%) (t) (%)
Porto de | 68,1% | 26.608.074 | 66,1% | 25.721.249 | 70,6%
Paranagua

Porto de | 67,2% | 10.093.983 | 63% 10.346.710 | 72,2%
Rio Grande

Porto de | 75,3% | 8.061.470 61,1% | 6.581.178 70,6%
Sédo
Francisco
do Sul

Porto de | 48% 1.776.245 54,8% | 1.799.483 58,1%
Itajai

Portonave 53,4% | 3.789.421 52,1% | 3.957.106 55,8%

Porto de | 60,5% | 2.626.667 58,2% | 2.729.190 63,2%
Itapoa

Porto de | 23,9% | 534.885 41,7% | 1.250.832 48,9%
Imbituba

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora.

Em 2015, nota-se um aumento generalizado nas exportacbes dos
portos analisados, tendo apresentado a maior porcentagem de crescimento
entre 2014 e 2015 o porto de S&o Francisco do Sul e a menor crescimento
no terminal da Portonave.

Apesar dos portos terem todos apresentados crescimento nas suas
exportacfes em 2015, Santa Catarina exibiu uma queda nas exportacdes,
no periodo de janeiro a agosto, em relacdo a 2014. Houve pouco alteracéo
no volume de exportacdo e importacdo, registrando no Gltimo ano U$ 5,4
e U$ 9,1 bilhdes, respectivamente, enquanto que em 2014 os valores
foram U$ 6,1 e U$ 10,5 bilhdes, de acordo com Ministério de
Desenvolvimento, Indlstria e Comércio Exterior — Mdic (2015).
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As exportacOes catarinenses tiveram uma queda de 15% em relacdo a
2014, seguindo a linha do desempenho nacional no mesmo periodo.
Dentre os principais produtos exportados que tiveram as maiores quedas
em 2015, foi a soja, com menos 30,1%, os motores e geradores elétricos
(-27,6%), carne suina (-24,7%) e o frango que é o principal produto
exportado por Santa Catarina, apresentou uma retracdo de 16,2% em
relacdo a 2014. Dentre 0s motivos que apontaram a queda na exportagdo
de carne, esta principalmente o aumento do custo de produco, a greve
dos fiscais sanitarios. Também pode-se acrescentar, o fracasso
apresentado por economias como do Japdo, Russia e Europa, de acordo
com FIESC (2016).

As exportacdes de 2015 do estado do Rio Grande do Sul também
apresentaram uma queda de 6,3% em relagdo ao ano anterior, somando
um total de US$ 17,2 bilhdes. Segundo FIERGS (2015) essa retracdo
ocorreu pela queda de 9% na indlstria de transformacdo galcha,
impulsionada pelos altos custos producdo, como energia elétrica e
combustiveis, tornando o setor pouco competitivo. Dos produtos que mais
apresentaram queda nas exportacfes galchas foram Coque e Derivados
de Petrdleo (-82,5%), Maquinas e Equipamentos (-20,1%), Tabaco (-
15,3%), Couro e Calgados (- 13,1%), Produtos Quimicos (- 11,1%) e
Produtos Alimenticios (- 9,5%). Dessas reducdes, algumas tiveram
relacdo com a redugdo do pre¢o das mercadorias em dolar, que em 2015,
também reduziu os precos dos commodities, e estes servem de insumo na
producdo alimenticia e quimica. A grande reducdo na exportacdo de
Coque de Petroleo foi provocado pela reducdo da demanda por parte do
Paraguai.

A queda nas exportacdes também se deu no estado do Parana,
que apresentou um decréscimo de 8,71% no ultimo ano, em relacéo a
2014. Dentro das exportacfes do estado em 2015, o agronegécio
representou 78% do total exportado, participacdo ndo registrada desde
2000, totalizando US$ 11,64 bilhGes e 22,45 milhGes de toneladas. O
aumento da exportacdo dos produtos provenientes do agronegdcio foi
provocado pela desvalorizacdo da moeda brasileira, tornando os produtos
mais acessiveis no mercado externo, resultando no aumento da demanda,
porém o valor exportado diminuiu, através do menor preco apresentado
no mercado dos commodities. Com esse resultado, o Parana ficou em
terceiro lugar em exportador do agronegdcio brasileiro em 2015, estando
atrds de S&o Paulo e Mato Grosso, representando 13,19% do total
exportado no Brasil, tendo como principal comprador a China e a Unido
Europeia, de acordo com FAEP (2016). Neste periodo, o acréscimo do
dolar, que subiu 46% de janeiro a setembro de 2015, deveria ter revelado
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a diminuicdo das importacGes e 0 aumento das exportacdes, porém a
desvalorizacdo da taxa cambial ndo foi suficiente para estimular o
crescimento da exportacdo de algumas mercadorias.

Apesar do estado do Parana ter apresentado em 2015 uma baixa
nas exportacdes, o Corredor de Exportacdo do Porto de Paranagua bateu
um record de movimentacdo que ndo alcancava desde 2012, totalizando
16,14 milhdes de toneladas exportadas, sendo 9,1% a mais do que o
exportado em 2014. Este aumento das exportacbes no Corredor de
Exportacdo se deve principalmente a inauguracdo de quatro novos
shiploaders, o que proporcionou aumento 33% na agilidade das
operacdes, possibilitando o acréscimo de 500 mil toneladas a mais por
hora. Apesar de 2015 ter apresentado um volume de chuvas bem elevado,
44% superior a 2014 e que tenha ocorrido a paralizacdo de alguns bergos
para a troca de equipamentos, houve um aumento na exportacdo no
Corredor de Exportacdo. Em 2015, o produto que teve maior volume
exportado foi a soja, registrando 7,8 milhdes de toneladas, 21% a mais
gue do que em 2014. Os demais produtos embarcados foi 4,8 milhdes de
toneladas de soja, 3,3 milhGes de toneladas de milho e 203 mil toneladas
de trigo, segundo Infoportos (2016).

A respeito dos principais produtos exportados pelos portos da
regido Sul, percebe-se uma semelhancga nas exportacdes de Paranagua,
Rio Grande e Sao Francisco do Sul, os quais se destacam por serem portos
especializados em movimentacdo de granel sélido. Dentre os principais
produtos analisados na pauta de exportacdo 2015, as sementes e frutos
oleaginosos, graos, etc, se apresentam como 0s principais produtos
exportados por esses portos, sendo que o porto catarinense foi o que
expressou a maior porcentagem em exportacdo desse grupo de
mercadoria, em relagdo aos outros dois observados, 0 que ndo compete
afirma que tenha sido o porto de S&o Francisco do Sul o maior exportador,
em quantidade, de sementes e frutos oleaginosos. Em Paranagua e S&o
Francisco do Sul, estas mercadorias também foram exportadas em
contéineres, 0 que ndo ocorreu em Rio Grande. O porto de Imbituba
também apresentou em seus principais produtos exportados em 2015, este
grupo de mercadoria (sementes e frutos oleaginosos, gréos, etc), apesar
de ter sido uma porcentagem inferior em comparagdo com os trés demais
analisados.

Jé& as exportacdes de cereais fora dos contéineres, destacam-se 0s
portos catarinenses de Imbituba e S&o Francisco do Sul, com a maior
expressividade na porcentagem de mercadorias exportadas, ou seja, 0S
cereais dentro da pauta de exportacdo de cada um dos dois portos
representa uma parcela consideravel da porcentagem total, mais do que
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nos portos de Paranagud e Rio Grande. Este fato pode estar
correlacionado com a grande expressividade da movimentacdo de
contéineres no porto galcho e paranaense, além da forte presenca da
movimentacdo de granel sélido. Inclusive, o porto de Rio Grande
apresentou 18% dos 34,2% total de mercadorias exportadas em
contentores, de movimentagdo de cereais, além dos 12,6% que foram
exportados sem ser por contéineres. Imbituba demonstrou em 2015, que
do total que é transportado em contéineres, 76,6% foram exportacGes de
cereais. Paranagud também apontou a exportacdo de cereais por
contentores em 2015, porém em menor expressividade.

A respeito da exportagdo de madeira, carvao vegetal e obras de
madeira em 2015, a maioria dos portos analisados apresentou a
exportagdo desse grupo de produtos em contéineres, com excegdo do
porto de Rio Grande. Dentro os portos estudados, o terminal da Portonave
apresentou a maior expressao na porcentagem de madeira, representando
22,3% do total exportado pelo porto, em seguida temos o porto de Itajai
(21,3%), porto de Itapoa (20%), Paranagua (14,2%), Imbituba (6,7%) e
Sdo Francisco do Sul (5,5%). Cabe destacar que a expressividade
apresentada através da movimentacdo de madeira pelo Complexo
Portuario de Itajai, remete ao principio das atividades desenvolvidas por
esse porto, que ja foi um porto essencialmente exportador desta
mercadoria. Atualmente em conjunto com o terminal da Portonave
formando o Complexo Portudrio de Itajai, apresenta ainda forte presenca
desse grupo de mercadoria em suas exportacfes. J& o porto de S&o
Francisco do Sul, que durante sua trajetdria de crescimento apresentou
uma fase de movimentacdo madeireira considerada marcante, atualmente,
a exportacao do produto tem se mostrado bem timida em relagdo com os
demais portos analisados.

A exportacdo de combustiveis minerais, 6leos minerais e
produtos de sua destilagdo, concentrou a maior porcentagem no porto de
Imbituba (27,1% do total embarcado em 2015), sendo o segundo grupo
de produtos com mais expressdo no porto, enquanto Rio Grande exportou
3,1% e Paranagua 3%. Os demais portos analisados ndo apresentaram
movimentagbes desse grupo de mercadoria, a0 menos ndo foram
destaques para ser colocado na pauta dos principais produtos exportados
neste periodo.

O porto de Paranagud apresentou em 2015 dentre 0s portos
analisados a maior participacdo na exportacdo de carnes e miudezas,
42,3% do total exportado em contéineres. Na regido Sul também
destacaram-se na exportagdo de carnes, o porto de Itajai com 40,6% total
exportado pelo porto, o terminal da Portonave, 37,7%, Itapoé 28,5% e Rio



249

Grande com 12,2%. O porto de Imbituba apresentou em 2015 pouca
expressividade na exportacdo deste produto e também foi o Unico porto
em que houve movimentacdo também fora de contentores, sendo até mais
representativa do a exportacdo de carnes e miudezas em contéineres pelo
porto. J& em S&do Francisco do Sul, a movimentacao de carnes néo estava
presente na pauta dos principais produtos exportados por este porto.

O porto de Paranagua, ndo sé foi 0 que mais teve a participacao
na exportacdo deste carne, como também foi o porto dentre todos
analisados que mais exportou carnes e miudezas em quantidades (t) em
2015, um total de 1.738.960 toneladas, quantidade superior ao Complexo
Portuario de Itajai (porto de Itajai e Portonave) que € um porto
especializado em cargas reefer e apresenta forte atuacdo da
movimentacao de carnes. Paranagud sustenta uma forte movimentagéo de
carnes, devido a grande producéo da avicultura no estado do Parand, que
foi responsavel por exportar cerca de 40% de todo o frango produzido no
Brasil, resultado da producéo das cooperativas paranaenses, que mesmo
que dentro agronegdcio do Parana, a atividade de avicultura tenha sido a
mais prejudica, devido ao preco da racdo e do aumento na conta de luz,
conseguiram superar a crise e se manter ativas no mercado, segundo
APPA (2016).

Os portos catarinenses, Itajai, Portonave e Itapod possuem
exportacOes basicamente similares, fato que pode ser explicado pelo fato
de serem portos especializados em movimenta¢cdes com contentores, mas
também pela prépria dindmica da hinterlandia produtiva dos mesmos, que
por estarem localizados préximos um do outro acabam por concentrar
cargas similares. Dentre os produtos exportados em destaque nesses trés
portos estdo as carnes e miudezas, a madeira, 0s reatores nucleares,
maquinas, etc. O que difere entre eles é a presenca da exportacao de ferro,
aco e obras de ferro pelo porto de Itapod, a qual ndo se verificou nos
outros dois portos catarinenses. Este Gltimo grupo de mercadoria esta
presente nas exportagdes de Itapoa e também nas de S&o Francisco do Sul,
proveniente da hinterlandias produtiva dos mesmos, vindos da regido
nordeste do estado de Santa Catarina. JA no porto de Imbituba, ha a
presenga da exportacdo de leite e laticinios, o que ndo se verifica nos
outros portos analisados. Assim como em Paranagud, a exportacdo de
acucares e produtos de confeitaria e em Rio Grande e também em Itapo4,
a exportacao dos produtos quimicos inorganicos.
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Quadro 63 — Principais produtos exportados pelos portos da regido Sul em 2015.

Porto de
Paranagua

- Sementes e frutos oleaginosos, gréos etc — 29,5%

- Contéineres - 19% (carnes e miudezas — 42,3%, madeira,
carvdo vegetal e obras de madeira — 14,2%, papel e cartdo,
obras de pasta de celulose — 8,7%, residuos e desperdicios das
inddstrias alimenticia — 5,1%, cereais — 3,9%, sementes e
frutos oleaginosos — 3,5%, outros).

- Residuos e desperdicios da industria alimenticia — 18%

- AcUcares e produtos de confeitaria — 15,3%

- Cereais — 14,1%

- Combustiveis minerais, 6leos minerais e produtos da sua
destilacdo — 3%

- Outros.

Rio de
Grande

- Sementes e frutos oleaginosos, gréos etc. — 37,4%

- Contéineres — 34,2% (cereais — 18,8%, plastico e suas obras
— 15% carnes e miudezas — 12,2%, tabaco e seus sucedaneos
manufaturados — 10,3%, frutas, casca de frutos citricos e de
meldes — 4,7%, preparacBes alimenticias diversas — 4,3%,
outros).

- Cereais — 12,6%

- Produtos quimicos inorganicos — 3,9%

- Pastas de madeira ou de outras matérias fibrosas ou
celuldsicas, papel ou cartdo para reciclar — 3,6%

- Madeira, carvao vegetal e obras de madeira — 3,3%

- Combustiveis minerais, 6leos minerais e produtos da sua
destilacdo — 3,1%

- Adubos (fertilizantes) — 1,1%

- Qutros.

Porto de Séo
Francisco do
Sul

- Sementes e frutos oleaginosos, gréos etc. — 53,6%

- Cereais — 32,3%

- Contéineres — 5,1% (fibras sintéticas ou artificiais
descontinuas — 70,2%, sementes e frutos oleaginosos, graos —
13,2%, madeira, carvdo vegetal e obras de madeira — 5,5%,
outros).

- Ferro fundido, ferro e agco — 5%

- Produtos horticolas, plantas, raizes, etc — 1,2%

- Adubos (fertilizantes) — 1,1%

- Outros.

Porto de
Itajai

- Contéineres — 100% (carnes e miudezas — 40,6%, madeira,
carvdo vegetal e obras de madeira — 21,3%, produtos
ceramicos — 4,9%, preparagdo de carne, de peixe ou de
crustaceos etc — 3,8%, papel e cartdo, obras de pasta de
celulose — 3,6%, reatores nucleares, caldeiras — 3,6%, produtos
da industria de moagem, malte, amidos etc — 3,6%, animais —
1,9%, outros).
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Portonave - Contéineres — 100% (Carnes e miudezas — 37,7%, madeira,
carvéo vegetal e obras de madeira —22,3%, reatores nucleares,
caldeiras — 4,4%, produtos ceramicos — 4,1%, tabaco e seus
sucedaneos manufaturados — 2,8%, papel e cartdo, obras de
pasta de celulose — 2,5%, outros).

Porto de | - Contéineres — 100% (Carnes e miudezas — 28,5%, madeira,
Itapoa carvdo vegetal e obras de madeira — 20%, pastas de madeira
ou de outras matérias fibrosas ou celulosicas — 6,6%,, papel ou
cartdo para reciclar papel e cartdo — 5,4%, reatores nucleares,
caldeiras, maquinas, aparelhos e instrumentos mecanicos e
suas partes — 3%, obras de ferro fundido, ferro ou ago — 2,6%,

outros).
Porto de | - Cereais — 32,7%
Imbituba - Combustiveis minerais, 6leos minerais e produtos da sua

destilacdo — 27,1%

- Contéineres — 20,1% (cereais — 76,7%, madeira, carvao
vegetal e obras de madeira — 6,7%, produtos ceramicos —
6,4%, carnes e miudezas — 1,3%, leite, laticinios, ovos etc —
1,1%, outros).

- Sementes e frutos oleaginosos, graos etc — 14,6%

- Carnes e miudezas — 2,5%

- outros.

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro organizado pela autora.

Entre o porto paranaense e o riograndense, o Porto de Rio Grande
apresentou em 2015 a maior porcentagem de movimentacdo de
contéineres, em toneladas, o que ndo significa que ele tenha movimentado
maior quantidade de contentores, até porque o porto que teve maior
movimentacdo de contentores, quando Itajai e a Portonave foram
analisadas separadamente, foi o porto de Paranagua. O porto de Séao
Francisco do Sul apresentou a menor participagdo de movimentacéo de
contéineres dentre os portos da regido Sul do Brasil, seguido por
Imbituba, que tem apresentado uma maior participacdo na movimentacao
de contéineres nos Gltimos anos, reflexo da instalacdo do terminal da
Santos Brasil em 2008 em suas dependéncias. Ja os portos de Itajai,
Portonave e Itapoa concentram suas operacdes totalmente apoiadas na
movimentacao de contentores.

A respeito dos principais paises que séo destinos das exportacoes
dos portos da regido Sul, nota-se forte participacdo do continente asiatico,
apresentando-se como principal destino das exportagGes da maioria dos
portos estudados, como Paranagud, Rio Grande, Portonave e Imbituba.
Como ja citado a China se constitui como sendo o principal parceiro
comercial do pais, assim este pais ocupa a primeira posicao de pais que
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mais importa dos portos de Paranagua, Rio Grande e Séo Francisco do
Sul, estes por apresentarem exportacdes de produtos similares, tal como
cereais e carnes e miudezas. Ja o porto de Imbituba, apesar de ter o
continente asiatico como seu maior importador, obteve a Russia como o
principal pais destino das suas exportacdes em 2015. Por outro lado, em
Navegantes, no terminal da Portonave o pais que mais teve
expressividade nas mercadorias exportadas foi os Estados Unidos, outro
grande parceiro comercial do Brasil.*’

Os portos de Sdo Francisco do Sul e Imbituba foram os Unicos
gue exibiram o continente africano como segundo destino de maior fluxo
de mercadorias exportadas, estes por sua vez possuem semelhancgas em
seus produtos exportados. As exportacdes do porto de Imbituba para
Africa foram representadas principalmente pela exportacio de cereais,
combustiveis minerais e sementes oleaginosas. Dentre o pais que mais
houve desembarque de produtos provenientes do porto de Imbituba, esta
a Russia com a importacdo de Sementes e frutos oleaginosos; graos,
sementes e frutos diversos; plantas industriais ou medicinais; palhas e
forragens, em segundo lugar esté o Egito e em terceiro os Estados Unidos.
Ja o porto de S&o Francisco do Sul, apresenta como principais produtos
exportados para o continente africano os cereais, segundo ANTAQ
(2016).

Como demonstra o quadro 64 apenas o porto de Itapoa e de Itajai
gue ndo apresentaram o continente asiatico como principal destino de suas
exportagdes, mas sim o continente europeu. Para estes, a Asia aparece
em segunda posi¢do, e em seguida a América do Sul, América do Norte,
0 continente africano e por Gltimo a América Central. Dos paises que
foram os maiores importadores de mercadorias do porto de Itajai em
2015, estd em primeiro lugar a Espanha, seguida pela Colémbia e México.
Ja as maiores quantidade de mercadorias exportadas pelo porto de Itapoa
foram para os Estados Unidos, Marrocos e China.

47 Dados obtidos em ANTAQ (2016).
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Quadro 64 — Continentes de destino de mercadorias exportadas pelos portos da
regido Sul — 2015.

Porto/TUP Continente de destino | Quantidade exportada (t)
Paranagué Asia 17.242.910
Europa 5.843.115
Africa 2.306.918
América do Sul 682.388
América do Norte 551.388
Rio Grande Asia 7.942.758
Europa 2.115.154
América do Sul 1.108.893
América do Norte 765.703
Africa 538.919
Itajai Europa 695.951
Asia 254.823
América do Sul 180.823
América do Norte 176.139
Africa 161.659
América Central 71.377
Portonave Asia 1.128.172
Europa 1.103.112
América do Norte 679.869
Africa 462.766
América do Sul 373.515
Ameérica Central 308.973
Itapod Europa 858.112
Asia 801.100
Ameérica do Sul 783.816
América do Norte 708.245
Africa 247.000
América Central 6.484
S&o Francisco do Sul | Asia 6.869.611
Africa 610.965
Europa 177.096
Ameérica do Norte 144.721
América do Sul 6.650
Imbituba Asia 424.099
Africa 356.977
Europa 267.854
Ameérica do Norte 210.670
América do Sul 87.590
América Central 80.170

Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro organizado pela autora.
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Portanto, o continente asiatico foi o principal destino das
exportagdes dos portos estudados, resultando na maior quantidade de
toneladas importadas para este destino, com a presenca marcante das
importacdes por parte da China. Em segundo lugar apresentou-se as
exportacfes para 0 continente europeu, destacando-se 0s paises como
Espanha, Russia, Holanda. A América do Norte ndo se destaca muito
entre as maiores quantidades de produtos exportados pelos portos
estudados, porém os Estados Unidos tem presenca marcante no quadro
dos principais paises de destino das mercadorias exportadas, sendo
destaques nos embarques de Itapod, Portonave e Rio Grande.

Quadro 65 — Principais destinos de exporta¢io dos portos da regido Sul — 2015.

Porto de Origem Principais destinos Toneladas
Porto de Itajai 1° Espanha - 429.022
2° Coldmbia - 136.180
3° México - 123.166
Porto de Paranagué 1° China - 8.908.203
2° Holanda -1.680.728
3° Singapura -1.140.748
Porto de Rio Grande 1° China - 5.630.759
2° Espanha - 702.738
3° Estados Unidos -676.721
Porto de S&o Francisco do Sul 1° China - 4.344.892
2° Japéo - 777.982
3° Egito - 276.681
Porto de Itapoa 1° Estados Unidos - 638.635
2° Marrocos - 350.466
3° China - 299.889
Porto de Imbituba 1° Russia - 247.546
2° Egito - 150.646
3° Estados Unidos - 128.999
Terminal Portonave 1° Estados Unidos - 455.898
2° Holanda - 251.815
3° Hong Kong - 244.602

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora
3.4.1.2 Mercadorias Importadas pelos portos da regido Sul

Os fluxos de movimentagéo de importagdo nos portos da regido
Sul do Brasil apresentam algumas disparidades no quesito participacdo de
porcentagem de cada porto analisado. Percebe-se grande participagéo do
porto de Imbituba, que do total movimentado em 2013, 76,1% foram
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produtos importados. Seguido pelo porto de Itajai (52%), terminal da
Portonave (46,6%), Itapod (39,5%), Rio Grande (32,8%), Paranagué
(31,9%) e por ultimo, Sao Francisco do Sul com 24,7%.

Entretanto, de 2013 para 2014, observa-se um aumento na participagdo
das importacdes em quase todos os portos analisados, com exce¢do dos
portos de Imbituba e Itajai. Inclusive, o porto de Imbituba teve uma baixa
nas importacdes bem consideravel, 17,8%, que somaram-se ao
crescimento das exportacdes pelo porto, reflexo principalmente da nova
administracdo portuaria, que inovou a pauta de exportacdes do porto e fez
crescer a movimentagéo geral no porto em 30%, aumentando a gama de
produtos exportados, como exemplo, a soja e 0 milho. O porto de Itajai
gue também apresentou uma baixa nas importagdes no periodo de 2013
para 2014, também obteve maior crescimento nas suas exportacdes,
principalmente de congelados, o que fez com que fosse aos poucos
alcangando um equilibrio entre as suas movimentacOes de embarque e
desembarque de mercadorias.

Ja quando analisadas a quantidade de produtos importados pelos portos
da regido Sul, em toneladas, nota-se que o porto de Paranagua apresenta
participagdo bem superior aos demais portos analisados, sendo o porto de
Imbituba o que menos importou em toneladas. Como ja citado, a
quantidade de cargas movimentadas por um porto é proporcional a
infraestrutura presente nos portos, por exemplo, o nimero de bercos de
atracacdo de navios, bem como, a agilidade no processo de carga e
descarga.

Quadro 66 — Quantidade de Mercadorias importadas pelos portos as regido Sul —
2013-2014.

Porto/TUP Importacdo 2013 Importacdo 2014 Importacao
2015
(%) (t) (%) | @® (%)
Porto  de | 31,9% | 12.489.073 | 33,9% | 13.235.448 | 29,4%
Paranagua

Porto de | 32,8% | 4.917.023 37% 6.065.734 27,8%
Rio Grande

Porto de | 24,7% | 2.648.421 38,9% | 4.185.683 29,4%
Séo
Francisco
do Sul

Porto de | 52% 1.925.898 | 45,2% | 1.484.598 41,9%
Itajai

Portonave 46,6% | 3.313.407 47,9 3.634.928 44 2%
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Porto  de | 39,5% | 1.715.744 | 47,9% | 3.634.928 36,8%
Itapoa

Porto de | 76,1% | 1.706.960 58,3% | 1.746.195 51,1%
Imbituba

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora.

Em 2015, percebe-se uma queda nas importacdes de todos 0s
portos analisados, resultado principalmente da alta no ddlar que refletiu
diretamente na retracdo de compra de produtos importados e a redugéo de
investimentos.

A maior retracdo foi representada pelo porto de Itajai que teve
um decréscimo de 11,1% em relacdo a 2014. Tal fato se justifica pela
ocorréncia da transferéncia de trés rotas de navios que eram realizadas no
terminal da APM Terminals no porto de Itajai e que passaram para 0
terminal da Portonave em Navegantes. As linhas que deixaram de ser
realizadas representavam os produtos provenientes da importagéo, vindas
da Asia e Golfo do México. As mudangas ocorreram basicamente pela
concorréncia nos precos das operagOes entre os dois terminais, que apesar
de juntos formarem o Complexo Portuario de Itajai, sdo extremamente
competitivos entre si.

O resultado apresentado pelos portos catarinenses segue a queda
nas importacOes do estado de Santa Catarina, que em 2015 apresentou um
decréscimo de 21,3% em rela¢do a 2014, acompanhando também a queda
das importagdes nacionais. Dentre as importacGes catarinenses, 0s
produtos que mais reduziram seus desembarques nos portos catarinenses
foram o cobre, que apresentou uma retracdo de 41,9%, os veiculos, 31,5%
€ 0 ago com 26,6%.

O periodo de retracdo de importacGes do porto de Paranagua
pode ser explicado pela baixa das importacGes do proprio estado, que
assim como Santa Catarina também tiveram uma queda bem acentuada,
de 28% em relacdo a 2014, devido a desvalorizacdo do real frente ao
doélar. Basicamente todos os produtos da pauta de importacdes
paranaenses apresentaram queda neste periodo, mas 0s mais expressivos
foram os derivados de petréleo (59,5%), motores para veiculos (51,8%) e
os cereais (50,8%), segundo a Agéncia de noticias do Parana (2016). E
também acompanhando o mercado nacional, o estado do Rio Grande do
Sul, apresentou uma queda nas suas importagdes no periodo verificado o
gue desencadeou em um queda de 9,2% em relacéo a 2014.

A respeito das principais mercadorias importadas pelos portos da
regido Sul em 2015, percebe-se que os portos de Paranagua, S&o
Francisco do Sul e Rio Grande apresentaram em seus desembarques forte
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participagéo dos fertilizantes, o que revela o perfil desses portos, de serem
portos especializados em granel sélido, sendo que Paranagua, foi o
principal porto importador do produto em 2015.

Das mercadorias importadas em contéineres, merecem destaque
0s portos catarinenses, Itajai, Portonave e Itapoa que possuem 100% das
suas operacdes apoiadas nesse segmento, mas também o porto de Rio
Grande que das mercadorias importadas, teve o transporte por contéineres
mais representativo e também o porto de Paranagua, e com menor
expressdo os portos de Sdo Francisco do Sul e Imbituba. Nos trés portos
catarinenses essencialmente movimentadores de contéineres, nota-se
novamente a movimentagdo de basicamente produtos similares, como a
presenca da importacdo de ferro fundido, ferro e aco, plastico e suas obras,
entre outras mercadorias. Nos demais portos, houve uma pequena
disparidade dos produtos desembarcados em contéineres, representada
pela diferenga de hinterlandias portuarias, como a importagdo de frutas,
casca de frutos citricos, etc, pelo porto de Rio Grande, provenientes da
Argentina. J4 Sdo Francisco do Sul teve pouca expressao de desembarque
de produtos em contéineres, e a fibra sintética descontinua foi a principal
mercadoria importada dentro de contentores.

O desembarque de combustiveis, 6leos minerais e produtos da
sua destilacdo teve participacdo bem representativa nas importacdes do
porto de Imbituba, que concentrou 54,4% das suas importa¢Ges em 2015,
devido ao coque de petréleo que é importado da Venezuela. Rio Grande,
também teve bastante expressividade, como ja citado devido
principalmente ao polo quimico e naval ser bem desenvolvido na regido.

Quadro 67 — Principais produtos importados pelos portos da regido Sul em 2015.
Porto de | - Adubos (fertilizantes) — 53,8%

Paranagua - Contéineres — 27,4% (plastico e suas obras — 17%,
fertilizantes — 8,3%, produtos quimicos organicos — 8,2%,
reatores nucleares, caldeiras — 7,2%, borracha e suas obras —
5%, papel e cartdo, obras de pasta de celulose — 4,6%, ferro
fundido, ferro e aco — 3,6%, outros).

- Combustiveis — 5,7%

- Sal, enxofre, terras e pedras — 4,5%

- Cereais — 1,4%

- Outros.
Rio de | - Contéineres — 28,2% (produtos diversos das industrias
Grande quimicas — 14,5%, preparagOes alimenticias diversas — 12%,

frutas, cascas de frutos citricos e de melbes - 10,7%,
maquinas, aparelhos e instrumentos mecanicos e suas partes —
9,4%, pléstico e suas obras — 7,8%, peixes e crusticeos,
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molusco e outros invertebrados aquaticos — 5,3%, carnes e
miudezas — 4,3%, borracha e e suas obras — 4,1%, outros).

- Adubos (fertilizantes) — 22,7%

- Combustiveis minerais, 6leos minerais e produtos da sua
destilacdo — 17,7%

- Pasta de madeira ou de outras matérias fibrosas celulésicas;
papel ou cartdo para reciclar — 8,6%

- Produtos quimicos organicos — 7,4%

- sementes e frutos oleaginosos — 5,3%

- Cereais — 4,7%

- Sal, enxofre, terras e pedras — 2,5%

- Outros.

Porto de Sao
Francisco do
Sul

- Ferro fundido, ferro e aco — 51,5%

- Adubos (fertilizantes) — 26,9%

- Produtos quimicos inorgénicos — 6,8%

- Sal, enxofre, terra e pedras — 6,4%

- Contéineres — 6,4% (fibras sintéticas ou artificiais
descontinuas — 46,4%, outros).

- Aluminio e suas obras — 1,4%

- Cereais — 0,5%

- Outros.

Porto de
Itajai

- Contéineres — 100% (produtos quimicos organicos — 13,1%,
produtos quimicos inorganicos — 7,9%, animais vivos — 6,5%,
ferro fundido, ferro e ago — 6,3%, produtos horticolas, plantas,
raizes e tubérculos comestiveis — 6,1%, plasticos e suas obras
— 5,8%, gorduras e Oleos animais, etc — 4,5%, filamentos
sintéticos ou artificiais — 3,7%, peixes e crustaceos, molusco e
outros invertebrados aquaticos — 3,5%, reatores nucleares,
caldeiras — 3,2%, obras de ferro fundido, ferro ou ago — 3,1%,
outros).

Portonave

- Contéineres — 100% (plasticos e suas obras — 19,3%,
produtos cerdmicos — 8,2%, produtos quimicos organicos —
5,2%, ferro fundido, ferro e ago — 4,4%, fibras sintéticas ou
artificiais — 3,7%, produtos quimicos inorganicos — 3,4%,
filamentos sintéticos ou artificias — 3,2%, bebidas, liquidos
alcodlicos — 3,2%, produtos horticolas, plantas, raizes e
tubérculos comestiveis — 3%, papel e cartdo, obras de pasta de
celulose — 2,9%, sal, enxofre, terra e pedras — 2,8%, outros).

Porto de
Itapoa

- Contéineres — 100% (plasticos e suas — 12,3%, cobre e suas
obras — 8,8%, preparagdes de produtos horticolas, de frutas ou
de outras partes de plantas — 7%, pasta de madeira ou de outras
matérias fibrosas celulésicas; papel ou cartdo para recicla —
5,8%, obras de ferro fundido, ferro ou aco — 5,2%, reatores
nucleares, caldeiras, maquinas, aparelhos e instrumentos
mecanicos e suas partes — 3,9%, maquinas, aparelhos e
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materiais elétricos e suas partes — 3,1%, madeira, carvao
vegetal e obras de madeira — 2,7%, produtos ceramicos — 2,6%,
peixes e crustaceos, molusco e outros invertebrados aquaticos
— 2,6%, outros).

Porto de | - Combustiveis minerais, 6leos minerais e produtos da sua
Imbituba destilacdo — 54,4%

- sal, enxofre, terra e pedras — 14, 7%

- produtos quimicos inorgénicos — 13,4%

- ferro fundido, ferro e a¢o — 5,4%

- Adubos (fertilizantes) — 5,3%

- Contéineres — 4,9% (plasticos e suas obras — 32,9%, sal
enxofre, terra e pedras — 13,4%, fertilizantes — 10,6%, produtos
quimicos inorganicos — 7,4%, ferro fundido, ferro e aco — 7%,
reatores nucleares, caldeiras, maquinas, aparelhos e
instrumentos mecanicos e suas partes — 5%, obras de pedra,
gesso, cimento, amianto, mico ou de matérias semelhantes —
3,5%, preparacdes de carne, de peixe, ou de crustaceos,
moluscos, etc - 3%, aluminio e suas obras — 2,9%, carnes e
miudezas — 2,4%, outros).

- cereais — 1,8%

- Outros.

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro organizado pela autora.

A importacdo de Sal, enxofre, terra e pedras foi representativa no
porto de Imbituba, e em seguida pelo porto de Sdo Francisco do Sul,
Paranagua, Rio Grande e Portonave com uma pequena quantidade
desembarcada.

J4 a importacdo de cereais pelos portos da regido Sul,
diferentemente do que ocorreu nas exportagdes, foi bem pouca expressiva
em praticamente todos os terminais analisados, sendo o porto de Rio
Grande, o0 que concentrou a maior porcentagem de desembarque do grupo
dessa mercadoria. Também foram realizadas importa¢fes desse produto
nos portos de Paranagua, Sdo Francisco do Sul e Imbituba, sendo
inexistente no quadro de principais produtos importados dos demais
portos.

A respeito dos principais locais de origem das importacdes,
observa-se uma diferenciagdo maior entre os portos analisados do que foi
verificado nos destinos das exportacBes sulistas. De inicio, o porto de
Paranagua foi o Unico a apresentar 0 continente europeu como
embarcador de mercadorias. Deste continente para o porto paranaense
embarcaram mercadorias de varios paises como a Alemanha, Bélgica,
Espanha e Holanda, o que pdde refletir no maior volume desembarcado
no porto ser da Europa. O principal produto importado desse continente
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para Paranagud em 2015 foi os adubos (fertilizantes). J& o pais que o porto
mais importou mercadorias foi da China, com grande volume de adubos
(fertilizantes), mas também produtos quimicos inorganicos; compostos
inorganicos ou organicos de metais preciosos, de elementos radioativos,
de metais das terras raras ou de is6topos e reatores nucleares, caldeiras,
maquinas, aparelhos e instrumentos mecanicos, e suas partes.

Quadro 68— Continentes de origem de mercadorias importadas pelos portos da

regido Sul — 2015.

Porto/TUP Continente de Origem | Quantidade Importada (t)
Europa 3.789.739
Asia 3.306.901
Paranagua América do Norte 2.350.026
América do Sul 1.075.455
Africa 758.444
América do Sul 1.572.125
Asia 1.2944.486
Rio Grande Europa 842.382
América do Norte 801.223
Africa 305.615
América Central 131.710
Asia 619.568
Europa 368.612
Itajai América do Norte 44.605
Ameérica do Sul 39.982
Africa 21.086
Ameérica Central 16.687
Asia 1.350.735
Europa 827.880
Portonave Ameérica do Sul 601.083
América do Norte 244,858
Ameérica Central 133.350
Africa 86.862
América do Sul 900.025
Asia 546.832
Europa 284.475
Itapod América do Norte 171.090
América Central 79.291
Africa 4.620
Asia 1.413.770
Europa 958.280
S&o Francisco do Sul | América do Norte 601.000
Ameérica do Sul 221.248
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Africa 54.592
América do Norte 851.900
América do Sul 360.938
Imbituba Asia 156.055
Europa 122.160

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora.

O continente Asiatico se apresentou como principal local de
origem das mercadorias importadas pelos portos de Itajai, Portonave e
S&o Francisco do Sul. Sendo a Espanha, principal pais que o porto de
Itajai importou, produtos como Méquinas, aparelhos e materiais elétricos,
e suas partes; aparelhos de gravacdo ou de reproducdo de som, aparelhos
de gravagdo ou de reproducdo de imagens e de som em televisdo, e suas
partes e acessorios, além dos produtos em contéineres ndo divulgados
pela ANTAQ (2016). Ja Portonave e Sdo Francisco do Sul tiveram as
maiores importagdes da China.

Os portos de Rio Grande e de Itapod tiveram como principal
continente de origem de seus produtos a América do Sul. O porto galcho
reflete este resultado principalmente pela proximidade como a Argentina
e Uruguai. A maior quantidade de produtos importados pelo porto de Rio
Grande é proveniente da Argentina, destacando-se produtos como adubos
(fertilizantes), cereais, Combustiveis minerais, 6leos minerais e produtos
da sua destilagdo; matérias betuminosas; ceras minerais, Produtos
guimicos organicos e Veiculos automdveis, tratores, ciclos e outros
veiculos terrestres, suas partes e acessorios. Ja o porto de Itapoa
apresenta-se como principal local de origem de suas importagdes a
Alemanha, em segundo lugar a China e em terceiro a Argentina.

Quadro 69 — Principais paises de origem das importacGes dos portos da regido
Sul —2015.

Porto de Desembarque Paises de Origem | Toneladas
Porto de Itajai 1° Espanha - 226.405
2° China - 220.573
3° Singapura - 125.600
Porto de Paranagua 1° China - 1.544.402
2° Estados Unidos | - 1.134.740
3° Canada -1.087.511
Porto de Rio Grande 1° Argentina -1.177.582
2° China - 508.827
3° Estados Unidos | - 507.097
Porto de S&o Francisco do Sul | 1° China - 904.420
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2° Canada - 308.488
3° Estados Unidos | - 287.732
Porto de Itapoa 1° Alemanha - 649.833
2° China -567.830
3° Argentina - 386.976
Porto de Imbituba 1° Estados Unidos | - 814.933
2° Chile - 255.685
3° Turquia - 86.489
Terminal Portonave 1° China -617.924
2° Argentina -452.541
3° Espanha - 323.924

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro elaborado pela autora.

O porto de Imbituba diferentemente dos outros portos analisados
apresentou como principal continente de origem de suas importagdes a
Ameérica do Norte, e os Estados Unidos como o maior embarcador de
mercadorias para o porto catarinense, seguido do Chile e da Turquia. As
principais mercadorias importadas dos Estados Unidos pelo porto de
Imbituba em 2015 foram os adubos (fertilizantes), Combustiveis
minerais, Oleos minerais e produtos da sua destilacdo; matérias
betuminosas; ceras minerais, Produtos quimicos inorganicos; compostos
inorganicos ou organicos de metais preciosos, de elementos radioativos,
de metais das terras raras ou de isotopos, totalizando 24 atracagdes no
ano, de navios provenientes desse pais, segundo ANTAQ (2016).

Nota-se que 0 continente que teve maior importagdes dos portos
do Sul do Brasil, assim como o resultado apresentado nas exportagdes foi
0 asiatico, assim como o principal pais exportador de produtos para este
foi a China, apesar dos portos terem apresentado uma gama mais
diversificada de locais de origem de suas importacoes.

3.4.2 Movimentac&o portuéria na navegacéo de Cabotagem

A navegacdo de cabotagem no Brasil é bastante discutida devido
a sua baixa utilizagdo em comparagdo com potencial que o pais possui.
Como ja foi citado anteriormente, este segmento apresenta algumas
dificuldades para se desenvolver plenamente, entre eles, a
supervalorizacdo dada ao transporte rodoviario de carga e o oligopolio
formado pelas empresas de navegacdo estrangeiras que dominam o0s
portos brasileiros. Além desses fatores, os proprios portos apresentam
rejeicdo as cargas provenientes da cabotagem, ja que estas possuem uma
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arrecadacéo de tributos inferior, e 0s portos acabam obtendo menos lucro
do que com a navegacao de longo curso.

J& as empresas brasileiras que precisam escoar seus produtos, se
gueixam das burocracias que existem para transportar alguma mercadoria
pelo transporte maritimo, tornando muitas vezes o transporte bem mais
caro, o que faz com que elas optem pelo transporte rodoviario, mesmo
que o destino das mercadorias seja muito distante do centro produtor ou
de distribuicdo da empresa.

Esses entraves sdao um empecilho para o desenvolvimento da
navegacdo de cabotagem, que mesmo com as adversidades vem
crescendo a passos lentos dentro do pais. Através do quadro 70 podemos
verificar que no periodo de 2013 para 2014 os Unicos portos que
apresentaram decréscimo na quantidade de produtos movimentados na
navegacdo de cabotagem foram o porto de Paranagud, porto de Itapod, e
0 Complexo Portuario de Itajai, apontando uma queda de 102.048 (t),
467.722(t) e 94.899, respectivamente. Os demais portos analisados
apresentaram crescimentos, sendo o maior aumento no porto de Rio
Grande, também por ele possuir quantidade movimentada bem superior
aos demais portos que mantiveram crescimento neste periodo, seguido
por Séo Francisco do Sul e por Gltimo Imbituba.

Quadro70 - Quantidade de mercadonias desembarcadas e embarcadas na navegacio de cabotagem ().

Porta/TUP 2013 2014

Desemb. Embary. Tatal Desemb. | Embarg. | Total
Paranagua 1.742.072 818132 2.560.204 1.386.849 | 1.071.307 | 2458156
Rio Grande 1425131 1.516.529 | 2.941.660 1.35R.753 | 1.784.808 | 3.143 560
Porto de Itajai + | 255.024 620.791 875814 353899 | 427015 | 780915
Portonave
Sio Francisca do | 1.979.191 340.743 2319934 1.884.756 | 616.717 | 2.501473
Sul
Ttapoa 622214 681.140 1.303.355 223783 611850 | 835633
Imbituba 90.172 159.725 249 897 147.557 | 220679 | 368.237

Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro organizado pela autora.

Nos dois anos analisados, dos portos que tiveram as maiores
guantidades movimentadas na navegacdo de cabotagem (Rio Grande,
Paranagua e Sao Francisco do Sul), apenas Rio Grande teve a maior parte
das cargas na cabotagem, embarcadas, ou seja, a maior parte das
mercadorias desse segmento, saem do porto rio-grandense para outros
destinos no pais. Ja Paranagua e Sao Francisco do Sul, tem a grande parte
de toneladas na navegacao de cabotagem proveniente de desembarques,
portanto, produtos oriundos de outras regiGes do Brasil, que tem como
destino esses dois portos.
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Porém, analisando somente a quantidade de cargas
movimentadas na navegacao de cabotagem nao nos revela por completo
a realidade de cada porto, desta forma, como ja foi exposto no quadro
70, que demarcou a quantidade de navios que tinham sido atracados nos
portos da regido Sul nos periodos de 2014 e 2015, pode-se constatar que
em 2014, os portos que atracaram mais navios do segmento da navegacéo
de cabotagem foram o porto de Rio Grande e o porto de S&o Francisco do
Sul, respectivamente 550 e 273 atraca¢des. Entretanto, quando analisado
somente a quantidade de cargas movimentadas em toneladas, o porto de
Paranagua estava a frente de Sao Francisco do Sul, pois a quantidade geral
de cargas movimentadas no porto paranaense ser bem superior a do
catarinense, o que ressalta a maior quantidade na cabotagem mesmo
apresentando menor navios atracados.

A respeito do perfil de cargas que séo transportadas na navegacdo
de cabotagem nos portos analisados, nota-se a presenca marcante da
movimentacao de contéineres nos portos catarinenses (ltajai, Portonave,
Itapod), em seguida o porto que apresentou em 2014 a maior participacao
de cargas conteinerizadas foi o porto de Imbituba, que desde a instalacdo
do terminal da Santos Brasil nas dependéncias do porto tem aumentado
consideravelmente o nimero de TEUs movimentados anualmente. Na
movimentacdo de granéis liquidos e gasosos os portos de Rio Grande e
Paranagua aparecem como fortes movimentadores, assim como o préprio
porto de Imbituba.

A grande participacdo de Rio Grande ha movimentacao de granel

liquido na navegacédo de cabotagem se da principalmente devido ao polo
quimico de triunfo instalado na regido préxima ao porto, o qual
desenvolveu de forma significativa a movimentacao do perfil de carga no
porto. Os numeros elevados sdo consequéncias do desembarque de
petroleo cru e embarque de combustiveis, 6leo de soja e produtos
guimicos. Ja o porto de Paranagué se destaca pela forte movimentagdo em
seus quatro terminais especializados em granel liquido, como o terminal
da Petrobras (Transpetro) e Catallini. Neste segmento, na navegacéo de
cabotagem, o porto de Imbituba se destaca também pela movimentacéo
combustiveis e Oleos minerais, produtos quimicos (inorgénicos e
organicos), entre outros.
Ja a movimentacéo de granel sélido no transporte de cabotagem, destaca-
se 0 porto de Imbituba, apresentando a maior participagdo, com a
movimentacéo de minérios escoras e cinzas, sal, enxofre, adubos, etc. O
terminal da Serra Morena, localizada em Imbituba, é responsavel pela
grande movimentacgdo desse perfil de cargas.
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Quadro 71- Participacdo por perfil de carga transportado na navegacdo de
cabotagem em 2014.

Porto/TUP Granel Granel Liquido | Contéineres | Carga
Sélido e Gasoso Geral
Paranagua 21,9% 70% 7,6%
Rio Grande 0,4% 81,5% 16,2% 1,8%
Porto de Itajai | ---- 100%
Portonave 100%
Sdo Francisco | 2,5% 3, 7% 93,8%
do Sul
Itapod 100%
Imbituba 23,5% 59,3% 17,2

Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro organizado pela autora.

O porto de Paranagua também se destacou em 2014 na
movimentacdo de granel solido na navegagdo de cabotagem, através da
movimentacao de cereais, sal enxofre e adubos (fertilizantes). Os demais
portos da regido sul tiveram uma participacdo bem baixa neste perfil de
carga. E por fim, na movimentacdo de carga geral, o porto de S&o
Francisco do Sul foi o que mais teve participacdo, com a presenca
marcante do ferro fundido e ago, além de fibras sintéticas.

Ja a respeito dos principais desembarques feitos nos portos da
regido Sul, nota-se uma forte presenca de produtos oriundos de Sao Paulo,
principalmente nos desembarques realizados nos portos de Santa Catarina
em 2015, sendo o principal estado de origem dos portos de Itajai e
Portonave e o terceiro mais importante em ltapoa.

Por outro lado existem portos que apresentaram particularidades
dos locais de origem de suas mercadorias, como € o caso do Porto de
Paranagua, que teve como principal estado embarcador de seus produtos
0 Rio Grande do Norte. As mercadoria provenientes do Rio Grande do
Norte foram Sal; enxofre; terras e pedras; gesso, cal e cimento. Paranagua
também apresentou como destaque desembarques de produtos oriundo do
Rio de Janeiro principalmente os Combustiveis minerais, 6leos minerais
e produtos da sua destilacdo; matérias betuminosas; ceras minerais e
Obras de ferro fundido, ferro ou aco. Os desembarques da Bahia para
Paranagua em 2015 foram de Produtos quimicos inorganicos; compostos
inorganicos ou organicos de metais preciosos, de elementos radioativos,
de metais das terras raras ou de is6topos. J& provenientes de Pernambuco
foram assim como Rio de Janeiro os Combustiveis minerais, 6leos



266

minerais e produtos da sua destilagdo; matérias betuminosas; ceras
minerais.

O porto de Séo Francisco do Sul apresentou grande parte das suas
mercadorias desembarcadas provenientes do estado do Espirito Santo. A
presenca marcante dos desembarques de navios provenientes do Espirito
Santo em S&o Francisco do Sul esta ligado com a hinterlandias produtiva
do porto, ou seja, das empresas que se utilizam de matérias-primas
provenientes deste estado para a producao de suas mercadorias, tal como
o Ferro fundido, ferro e aco.

Quadro 72 — Principais estados de origem de mercadorias na navegacdo de
Cabotagem em (t) - 2014.

Porto/TUP Origem dos desembarques /toneladas

Paranagua Rio Grande do Norte — 193.261
Rio de Janeiro — 155.557

Bahia — 154.748

Pernambuco — 118.788

Rio Grande Sado Paulo — 391.144
Bahia — 126.201
Rio de Janeiro — 103.418

Sao Francisco do Sul Espirito Santo — 1.474.157
Para — 55.212

Imbituba Alagoas — 91.965
Bahia — 22.532
Amazonas— 12.292

Portonave Sao Paulo — 60.645

Rio Grande do Sul — 15.372
Pernambuco — 13.231

Itajai Sdo Paulo — 71.458
Amazonas — 45.002
Rio de Janeiro — 31.934

Itapoa Pernambuco — 40.088
Santa Catarina — 38.790
Sdo Paulo — 37.558

Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro organizado pela autora.

J4d o porto de Imbituba teve como maior quantidade de
desembarques os produtos provenientes do estado de Alagoas, que obteve
um namero bem expressivo em relacdo aos demais locais de origem de
desembarques realizados neste porto catarinense. Os produtos oriundos
de Alagoas foram os Produtos quimicos inorganicos; compostos
inorganicos ou organicos de metais preciosos, de elementos radioativos,
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de metais das terras raras ou de isétopos, que também vieram, em menor
guantidade, da Bahia.

Em Itapod, Pernambuco se destacou como o principal estado de

embarque de mercadorias importadas pelo porto, seguido do préprio
estado de Santa Catarina e em terceiro lugar S&o Paulo.
E por fim, em Rio Grande, assim como em ltajai e na Portonave, S&o
Paulo foi o estado mais representativo dos locais de desembarque de
mercadorias no porto, o principal produto desembarcado em 2015 foram
0s Combustiveis minerais, 6leos minerais e produtos da sua destilaco;
matérias betuminosas; ceras minerais, totalizando no ano 19
desembarques, e Veiculos e material para vias férreas ou semelhantes, e
suas partes; aparelhos mecanicos (incluindo os eletromecanicos) de
sinalizacdo para vias de comunicacao.

A respeito dos principais destinos de embarques de mercadorias
nos portos do Sul do Brasil em 2015, ndo foram disponibilizadas
informacGes pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ).

3.4.3 Movimentacao de contéineres nos portos da regido Sul

O sistema portuario do Sul do Brasil se destaca nacionalmente na
movimentacao de contéineres. Entre os portos que apresentam as maiores
movimenta¢des de contentores percebe-se a forte atuacdo dos portos
sulistas. Em 2013, o porto de Santos na regido Sudeste liderou a primeira
posi¢do do ranking nacional, mas em seguida o Complexo Portuério de
Itajai, 0 porto de Paranagua e de Rio Grande, estdo entre a segunda e a
quarta posicao, o porto de Sdo Francisco em sexto lugar e Imbituba em
décimo quinto, de acordo com ABRATEC (2015).

Na analise conjunta dos portos da regido Sul o Complexo
Portuario de Itajai (Porto de Itajai + Portonave) de acordo com o quadro
abaixo apresenta a maior movimentagdo de contentores nos dois anos
consecutivos, seguidos por Paranagua, Rio Grande, Itapoa, Sdo Francisco
e Imbituba. Nota-se também que os Unicos portos que apresentaram
crescimento no volume de contéineres movimentados de 2014 para 2015
foram Rio Grande e Itapod, os demais, todos tiveram decréscimo. Como
ja observado, Itapoa ndo apontou queda nas atracacdes de navios, o que
pode justificar o crescimento da movimentacdo de contentores no
periodo, j& que o terminal envolve operacBes exclusivamente
conteinerizadas. Entretanto, o porto de Rio Grande expressou uma
redugdo nas atracagles, porém ainda assim, manteve o crescimento de
contéineres.
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Assim, os portos de Paranagud e Rio Grande, concentram
grandes movimentac@es de granel sélido, grande parte realizada fora de
contéineres, mas também apresentam grandes volumes de contéineres
movimentados, em compara¢do com outros portos da regido, excluindo o
Complexo Portuério de Itajai, resultando na importancia desses para o
mercado nacional brasileiro.

Quadro 73 — Movimentagdo de Contéineres nos Portos da regido Sul — 2012-
2014.

Porto/TUP | 2012 2013 2014
Cont. Quant. (t) | Cont. Quant. (t) Cont. Quant. (t)
(u) (u) (u)
Paranagua | 441.127 | 6.572.801 | 439.820 | 7.902.149 | 453.814 | 8.901.377
Rio 374.558 | 6.170.582 | 387.351 | 6.427.014 | 413.137 | 7.130.898
Grande
Porto de | 605.196 | 9.833.788 | 653.952 | 11.678.512 | 635.154 | 11.660.908
Itajai  +
Portonave
Séo 77.468 | 1.352.785 | 47.586 | 880.677 56.466 | 1.006.506
Francisco
do Sul
Itapoa 167.232 | 3.131.798 | 294.267 | 5.645.765 | 280.645 | 5.521.786

Imbituba | 15.396 | 263.025 11.228 | 179.917 31.263 | 592.954

Fonte: ANTAQ (2016). Elaborado pela autora.

Em 2015, nota-se uma baixa ha movimentacao de contéineres em
praticamente todos os portos da regido Sul, com excecdo de Rio Grande
gue obteve 21.107 unidades de contéineres a mais do que em 2014 e
também Itapoa. Dos portos que apresentaram uma queda na
movimentacao de contentores, 0 Complexo Portudrio de ltajai apresentou
a maior recaida apresentada em 2015, menos 47.195 unidade de
contéineres do que 2014, seguido pelo porto de S&o Francisco do Sul, que
no periodo obteve menos 15.239 contéineres movimentados, além das
guedas apresentadas por Imbituba e Paranagua.
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Quadro 74 — Movimentagdo de Contéineres nos Portos da regido Sul — 2015.

Portos/TUP 2015 2015
Contéineres (u) Quant(t)
Porto de Itajai + Portonave 587.959 10.140.585
Itapoa 296.725 4.987.240
Imbituba 25.580 364.184
Séo Francisco do Sul 41.627 566.701
Rio Grande 434.221 5.831.323
Paranagua 452.238 7.139.327

Fonte: ANTAQ (2016).

Mesmo com a queda bem acentuada entre os anos de 2014 e 2015, o
Complexo Portuario de Itajai, apresentou novamente a maior quantidade
de contéineres movimentados na regido Sul, como demonstra o quadro
74, assim como 0s demais portos continuaram nas mesmas colocages.
Da quantidade total de contéineres que foram movimentados nos portos
da regido Sul, percebe-se a predominéncia dos embarques sobre os
desembarques, o que indica que os portos analisados tiveram um nimero
maior de mercadorias embarcadas em contéineres. O porto que
apresentou a maior porcentagem de embarques foi o porto de Imbituba e
0s portos que obtiveram a menor porcentagem de contéineres embarcados
foi a Portonave e o porto de ltajai, que junto formam o Complexo
Portudrio de Itajai. Nestes Ultimos, nota-se praticamente um equilibrio na
movimentacao de contéineres embarcados e desembarcados, fato que esta
relacionado ao seu equilibrio entre as exportacfes e importagcdes nos
Gltimos anos.

Quadro 75 - Participacdo de contéineres embarcados/desembarcados e
Cheios/Vazios e tipo de contentores em 2015.

Porto /TUP Embarc | Desembarc | Che | Vazi | Tipo de
ados ados ios 0S Contéineres

Porto de | 61,3% 38,7% 93,6 | 6,4% | Convencional

Paranaguéa % — 84,8%
Refrigerado —
15,2%

Porto de Rio | 68,3% 31,7% 92% | 8% Convencional

Grande —40,6%
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Ventilado
High Cube -
18%

Ventilado —
17,3%

Refrigerados —
14,9%

Porto de Séo | 53,2% 40,8% 95,4 | 4,6% | Convencional
Francisco do Sul % -63,2%

Refrigerados —
22,3%

High Cube -
9,5%

Ventilado -
3,9%

Porto de Itajai 57,7% 42,3% 93,7 | 6,3% | Convenciona
% outros — 85%

Refrigerados
High Cube -
13,5%

Refrigerados
Box —0,3%

Portonave 55,7% 44,3% 94,8 | 5,2% | Convencional
% —76,2%

Refrigerados
Box —23,2%

Convencional
outros — 0,6%

Porto de Itapoa 64,1% 35,9% 96,5 | 3,5% | Convencional
% —57,9%

Refrigerados
Box —18,4%

Refrigerado
High Cube -
6,5%

Ventilado
High Cube -
6%

Porto de Imbituba | 81,1% 18,9% 94% | 6% Convencional
—78,3%

Convencional
outros —19,8%

Refrigerados
Box —1,9%
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Fonte: Dados obtidos em ANTAQ (2016). Quadro organizado pela autora.

Dos contéineres movimentados pelos portos da regido Sul em 2015,
observa-se que a maior parte das movimentacdes foram realizadas com
contéineres cheios, representando maior rotatividade de produtos no
porto, e uma grande movimentacdo de mercadorias..

Entdo os contéineres que chegam carregados de mercadorias,
assim que esvaziados, sdo preenchidos novamente e seguem outra vez o
destino de exportacdo, ao invés de eles estarem desembarcando no porto
vazios, sem movimentar as opera¢Oes de cargas no complexo. Outra
vantagem do desembarque de contéineres cheios, é que 0s armadores
podem entrar em acordos, e o frete pode resultar em um valor mais baixo.
Eclésio da Silva diretor do Porto Seco Multilog, em noticia publicada na
Trade Summit (2010), ressalta que com as importacdes em alta é possivel
valorizar o retorno dos contéineres. Quando as exportacdes sobressaiam
demais sobre as importacdes, os valores dos fretes eram mais caros, como
uma medida compensatéria do retorno de contéineres vazios, ja que o
retorno de contéineres vazios encarece o frete.

Entre os tipos de contéineres mais utilizados nas movimentagGes

portudrias do Sul do Brasil em 2015, aparecem o convencional
(contéineres padrdes com 2,59 metros de altura), os refrigerados e os
ventilados, utilizados para cargas que necessitem ser resfriadas ou
congeladas, tais como, carnes, peixes entre outros alimentos.
A diferenca basica entre os contéineres refrigerados e 0s contéineres
ventilados, é que o primeiro, também chamado de reefer € um contéiner
isolado termicamente, utilizado para manter temperatura de cargas
congeladas, ou qualquer produto que necessite de uma temperatura
constante. Ja os contéineres ventilados sdo utilizados para cargas que
necessitem de uma ventilagdo natural, tal como o cacau, café, fumo,
sementes, entre outros. Seus ventiladores agem como uma espécie de
chaminé que aspira o ar fresco e expele o ar saturado, de acordo com
Demaer Worwild Logistics (2016).

Além dos contéineres citados acima, também estiveram presentes
na movimentagBes dos portos do Sul, os contéineres High Cube,
conhecidos como contéineres HC, estes sdo basicamente como 0s
convencionais (padrdo) s6 que possuem uma altura superior, de 2,89
metros, enquanto os convencionais possuem 2,59 metros de altura,
segundo Portogente (2016).

Assim, mesmo que no Gltimo ano tenha ocorrido uma baixa
significativa na maioria das movimentagdes com contéineres nos portos
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sulistas, ainda assim, a regido se destaca como concentradora de portos
com o potencial altissimo para a movimentacdo desses equipamentos,
estando entre as primeiras colocagBes nas analises de movimentagdes
deste perfil de carga.

CONSIDERAGOES FINAIS

Compreende-se que a formacdo social do Brasil é parte
integrante e decisivamente responsavel pelo desenvolvimento econémico
gue se deu no pais, proporcionando peculiaridades as regides brasileiras.
Neste sentido entende-se que os movimentos econdmicos brasileiros
ligados ao mercado externo, como a producdo de bens destinados as
exportacOes, através dos ciclos econdmicos, foram importantes para
estabelecer o germe do capitalismo, porém ndo deve-se, coroar estes
mecanismos, como 0s Unicos a promoverem tal desenvolvimento. Rangel
(2005) nos permite ter uma visdo mais nacionalista do processo de
desenvolvimento econdmico, ao falar do complexo rural. Este salienta
que dentro das fazendas de escravos ndo havia somente a producéo de
bens destinados a exportacdo, mas outras atividades paralelas, a esta,
eram desenvolvidas. Assim, parte dessas atividades, eram consumidas
pelos proprios camponeses, constituindo a producéo natural e parte (o
excedente) era vendido, dando origem ao capital mercantil. Com a
abertura desse complexo rural, parte integrante desta mao-de-obra,
empregada antes nas atividades complementares da agricultura de
subsisténcia dentro das fazendas, foram constituindo aos poucos a massa
trabalhadora da cidade.

O desenvolvimento dos ciclos econdmicos, tais como, a
producdo do agUlcar e a atividade aurifera contribuiram para instaurar as
primeiras infraestruturas de transporte no pais, como os portos do litoral
e rios navegaveis do interior, que foram e ainda sdo mecanismo
responsaveis e vitais para a movimentacdo de mercadorias, tanto no
sentido de importacdo quanto exportacdo. Mas também, pode-se destacar
como estimulador das primeiras atividades de cabotagem na costa
brasileira a pequena produgdo mercantil, desenvolvida principalmente no
Brasil meridional. Resultava dessa pequena producdo, produtos
excedentes, estes comercializados, entre as principais pragcas mercantis
brasileira.

A ocupacéo da regido Meridional do Brasil se deu tardiamente e
o clima foi um fator determinante, a medida que a coroa portuguesa
voltava a sua atencdo para colonizar e explorar a regiéo tropical do Brasil,
de onde extraiam os produtos que Ihes geravam lucro. Assim, Pereira e
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Vieira (2009) elucidam que a diferenciacdo climatica assim como a
cobertura vegetal presente no Sul do Brasil proporcionaram uma estrutura
produtiva prdpria a regido.

Notou-se que o papel desempenhado pelos imigrantes em nosso
pais no processo de formacdo e evolucdo socio espacial, foi
imprescindivel para o surgimento do capital industrial, principalmente no
Brasil Meridional e no estado de S&o Paulo. A regido Sul do Brasil, area
de estudo do presente trabalho, apresenta fortes tracos da colonizacao
europeia, povo responsavel por imprimir caracteristicas diversificadas e
desenvolver uma economia peculiar. Estes colaboraram para que a
industria sulista prosperasse e se desenvolvesse nacionalmente,
caminhando ao lado de S&o Paulo, e mais tarde marcasse presenca
preponderante na pauta de exportacdes brasileiras. Assim, 0 surgimento
dos portos da regido Sul do Brasil diferentemente do que ocorreu em
outras localidades esta relacionado com a pequena produgdo mercantil e
a exportacdo do excedente produtivo.

A presenca marcante de imigrantes europeus foi fundamental
para que nesses estados, houvesse um intenso processo de
industrializacdo. Estes imigrantes deixaram marcas significativas que
caracterizam a economia desses estados até os dias atuais. Desta maneira,
os imigrantes europeus foram ilustres no processo de formacdo da
industria sulista, desenvolvendo regifes altamente produtivas.

Os produtos fabricados nas industrias de Santa Catarina, Parana
e Rio Grande do Sul entraram competitivamente no mercado mundial, o
que gerou uma grande demanda nos portos da regi&o. A medida que estas
regides se especializaram na producao de novas mercadorias, estes portos
se adaptaram para o escoamento das mesmas, através da aquisi¢do de
novos equipamentos que abarcassem a totalidade da movimentacéo.
Além da movimentacdo nos portos de cargas produzidas na regido Sul,
aumentaram também, as mercadorias oriundas de outros estados para
serem escoadas pelos portos catarinenses, galcho e paranaense,
implicando na ampliacdo da area de abrangéncia de suas hinterlandias
produtivas. O processo de expansdo da hinterlandia portuaria esta
relacionado também aos processos competitivos que o mercado impde
aos portos a medida que torna-se mais viavel escoar produtos via
maritima por outros estados diferentes da origem de fabricacdo das
mercadorias. E o caso de empresas de S&0 Paulo que escoam produtos
através dos portos catarinenses, devido as condi¢des atrativas desta
regido.

A intensificagdo da construgdo de rodovias no Brasil foi
determinante para que o0s portos nacionais se tornassem carentes de
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recursos. A supervalorizacdo dada ao transporte rodoviario fez com que
o0s investimentos publicos se direcionassem para a construcéo de estradas,
estimulada pela ideia de ligar as regides brasileiras e também pela entrada
de montadoras automobilisticas no pais. O resultado foi a precariedade
geral dos portos nacionais, que funcionavam em condicOes precarias. A
fragilidade dos portos foi refletida diretamente na conjuntura econdmica
do pais.

Percebe-se, que durante longos anos, os meios de transporte no
Brasil estiveram desconectados, devido principalmente a falta de
procedimentos logisticos apropriados, dificultando a competicdo
brasileira com os demais portos mundiais e consequentemente
provocando prejuizos no desenvolvimento econdémico do Brasil, que
depende do comércio exterior e assim do bom desempenho dos portos
nacionais.

Na década de 90, este quadro de descaso € intensamente
percebido e comeca-se a olhar o setor portuario nacional com outros
olhos, a partir da lente da competitividade. Nota-se que estes estavam
inaptos para competir, em comparag¢do com os demais portos do mundo e
com as mudangas pelas quais o transporte maritimo passava, como a
introducdo massiva de tecnologias e utilizacdo de novos equipamentos,
principalmente com o advento dos contéineres na movimentagdo de
cargas.

Assim, o governo federal criou algumas medidas para a
recuperacao dos portos, como a Lei 8.630 de 1993, conhecida como Lei
de Modernizacdo dos Portos que foi responsavel por diversas mudancas
no sistema, tais como a transferéncia de algumas atribuicfes para
empresas privadas além de provocar algumas mudangas trabalhistas
dentro dos portos. Passou a existir 0os operadores portuarios, através do
arrendamento de areas e instalacdo de terminais portuarios privativos e
mistos. A vigorosa participacao das empresas privadas foi sem divida um
grande passo para a recuperagdo do setor portudrio.

Portanto, ap6s a década de 90 o Brasil retomou o félego para
modificar ndo s6 a situacdo dos portos nacionais como incentivar a
construgdo naval que também estava enfraquecida. Neste sentido, cabe
salientar que o papel desenvolvido pelos estudos logisticos tem
colaborado para revalorizacdo do transporte maritimo.

Notou-se que mesmo com a entrada de novos investimentos no
setor portudrio por parte do capital privado, ainda assim, existem entraves
para 0 desenvolvimento do transporte de cabotagem no Brasil,
privilegiando o transporte rodoviario para a movimentacdo de cargas.
Este além de apresentar um custo maior, retrata outras desvantagens,
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como a menor capacidade para transportar cargas, a consequente
deterioragdo das estradas, 0 aumento do fluxo de caminhdes provocando
congestionamentos, etc. O transporte de cabotagem, por sua vez, reline
uma série de obstaculos para o seu desenvolvimento como o excesso de
burocracias, que se comparam ao transporte de longo curso, a preferéncia
portudria por cargas provenientes da categoria de longo curso, assim
como, o grande oligopdlio de empresas maritimas estrangeiras. Estes e
outros impasses refletem na matriz de transporte deficitaria nacional.
Mesmo que o pais possua uma extensa costa, 0 que lhe concederia alta
capacidade para desenvolver o transporte de cargas por modal maritimo
entre 0s préprios portos da costa brasileira, todo esses empecilhos geram
a dependéncia do transporte rodoviario, que encontra-se estrangulado.

Entretanto, atualmente, por mais que o Brasil esteja distante do
guadro apresentado pelos melhores portos do mundo, como Roterdd na
Holanda, percebe-se, uma intensa melhoria no setor e uma gama de
possibilidades de crescimento, através de politicas com intuito de reverter
esse processo.

Diante de toda a problematica em torno da matriz de transporte
nacional, os portos do Sul do Brasil se constituem como grandes
concentradores de cargas e sdo destinos de preferéncia de muitas
empresas para escoarem seus produtos. Percebe-se que 0s portos que
apresentaram grandes volumes de atraca¢Ges provenientes da navegagdo
de cabotagem foram aqueles que possuem uma movimentacdo de carga
peculiar, como em S&o Francisco do Sul, o desembarque de ferro,
proveniente principalmente do estado do Espirito Santo, portanto grandes
guantidades destinadas a industria de transformacdo da grande regido
industrial de Joinville.

As exportacdes dos portos da regido Sul tiveram como principal
destino o continente asiatico, bem como o volume das importacdes. Desta
forma, a China se constituiu como o principal parceiro comercial dos
portos da regido Sul. Notou-se uma semelhanc¢a no quadro dos produtos
exportados pelos portos de Sdo Francisco do Sul, Rio Grande e
Paranagua, por serem portos essencialmente movimentadores de granel
s6lido. H& também uma coincidéncia entre os produtos exportados pelo
Complexo Portuério de Itajai e Itapoa.

Ao analisar o sistema portuario do Sul do Brasil, nota-se que ele
se destaca nacionalmente diante de varios quesitos, como pela primazia
na movimentacdo de contéineres, através do Complexo Portuério de
Itajai, além de possuirem boas infraestruturas naturais, como é o caso do
Porto de Imbituba que tem capacidade para se tornar um dos portos mais
importantes no pais. H& também, neste conjunto a presenca de portos
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importantes como o de Rio Grande e o de Paranagud, os quais contam
com super estruturas e sdo destaque nacionais na movimentacdo de
granéis solidos, produto com forte participacdo no quadro de exportacées
do pais.

O estudo realizado permite concluir que os portos analisados
lutam constantemente para sobreviver a pressdo da demanda global e
tentam se adaptar aos pré-requisitos que a atividade portudria exige, tais
como a introducdo constante de novas tecnologias, equipamentos, obras
de infraestrutura, entre outros aspectos. Assim, conclui-se que nenhum
dos portos analisados possui condigdes ideais de operacdo. Do ponto de
vista de infraestrutura, nota-se algumas falhas. Ao mesmo tempo em que
um porto torna-se referéncia em algo, como por exemplo 0s acessos ao
cais, pode ndo apresentar equipamentos modernos, que podem estar
presentes em um outro porto que, por sua vez, possui falhas nestes
acessos, tais como a inexisténcia do modal ferroviario atuando em
conjunto com o transporte maritimo de cargas. Desta forma, os portos
analisados apresentam lacunas que acabam por impedir 0 seu
desenvolvimento.

Dentre os portos estudados, destaca-se o Porto de Itajai como o

mais prejudicado estruturalmente, devido principalmente a sua baixa
profundidade dos canais de acesso e ao diametro da bacia de evolucéo.
Este, em periodos prolongados de chuva fica extremamente prejudicado,
afetando a sua capacidade produtiva. Os problemas estruturais, bem como
0 atraso na liberacdo de cargas tém sido motivos suficientes para a
migracgao de cargas para outros portos proximos, como ltapoa.
O porto de Itapoa tem sido referéncia na movimentacdo portuaria, bem
como nas condicOes infraestruturais que possui, 0 que tem resultado na
atracdo de cargas de diferentes portos além de Itajai, como de S&o
Francisco do Sul e Paranagua.

Apesar da grande demanda de movimentacdo concentrada nos
portos do Sul do Brasil, as estruturas carecem de ampliagdo e
investimentos, enquanto que os portos do Nordeste, regido que
recentemente passou por uma readequacdo de seus portos, encontram-se
mais 0ciosos.

Nota-se que dentre os portos analisados, Paranagué e Rio Grande
apresentam as maiores quantidades de cargas movimentadas, reflexo
principalmente da estrutura presente nessas unidades portuérias, tal como
0 numero elevado de bercos de atracagdo, que sdo bem superior aos
demais portos analisados, o que implica diretamente na quantidade de
navios atracados simultaneamente nos portos e consequentemente maior
volume movimentado anualmente.
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Outro ponto importante a ser destacado, diz respeito a diversidade das
formas de administracdo neste conjunto portudrio, concentrando poder
publico (municipal, estadual) mas também administracdo privada. Tais
diferenciacdes demonstraram opiniGes divergentes quanto a qualidade,
bem como a captacdo de recursos da unido. Assim, verificou-se,
facilidades e entraves em ambas as administragfes. Esta diferenciagéo é
apontada por muitos pesquisadores como resultado de diversos problemas
organizacionais, tais como o desdobramento de muitas leis do setor.

Por outro lado, nota-se que os portos da regido Sul se mantem
ativamente no mercado e dinamizam suas opera¢des, a medida que
diversificam as movimentacGes portudrias, e estas se apresentaram
crescentes em todos os portos analisados. Basicamente todos 0s portos
estudados possuem projetos de expansdo e renovagdo de suas
infraestruturas, como resposta a demanda vigente imposta pelo mercado
mundial maritimo.

Assim, conclui-se que estas lacunas estdo previstas para serem
preenchidas, diante da possibilidade de recursos de cada porto, bem como
a dependéncia de programas de investimentos no setor por parte do
governo. Ha, porém, um impasse entre 0 que esta previsto e a realidade
exposta, mas também compreende-se que durante todo o processo de
formagdo destes portos, a realizagdo de obras constituiu um caminho
longo e custoso, entre a captacdo de recursos e execugao das mesmas.
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