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RESUMO
GRAND JR., Jodo. Novos cenarios para a competitividade portuaria em tempos de
reestruturacdo da economia mundial: uma analise sobre a dimensao produtiva da
relacdo cidade-porto através da experiéncia de Itajai, SC. Rio de Janeiro, 20009.
Dissertacdo (Mestrado em Geografia) — Instituto de Geociéncias — Universidade Federal do
Rio de Janeiro

Este trabalho se insere num debate mais amplo sobre os limites e perspectivas de
desenvolvimento territorial no contexto atual marcado por uma maior globalizacdo da
economia. Mais precisamente, pretende-se analisar em que medida o cendrio que emerge do
processo de crise-reestruturagcdo do capitalismo em fins do século XX abre novas perspectivas
de desenvolvimento as cidades-portos que assumem a condi¢do de espacos privilegiados de
articulagdo entre os fluxos globais que transitam pela interface maritimo-terrestre.

A inteng¢do € entdo buscar ampliar o entendimento sobre as potencialidades produtivas
latentes em determinados “ambientes portudrios” explorando a relacio sist€émica entre cidades
e portos como eixo de andlise. Diante disto, nos debrugamos sobre a experiéncia de gestdo
urbano-portudria que vem se desenvolvendo no Municipio de Itajai, Estado de Santa Catarina,
a partir do processo pioneiro no Brasil de municipalizagdo da administragdo portudria em
meados dos anos 1990; buscando, assim, compreender os mecanismos e dindmicas que
emergem desse tipo de relacdo que se estrutura, e que se manifestam capazes de mobilizar

recursos tanto no sentido de promover a competitividade portudria quanto de impulsionar

dindmicas endégenas de desenvolvimento.

Palavras-chave: reestruturacdo produtiva; competitividade portudria; relagdo cidade-porto;
cidade portudria



ABSTRACT
GRAND JR., Jodo. New Scenarios for the ports competitiveness in times of world
economy restructuring: an analysis of the productive dimension of the city-port relation
through the Itajai (SC) experience. Rio de Janeiro, 2009. Dissertacio (Mestrado em
Geografia) — Instituto de Geociéncias — Universidade Federal do Rio de Janeiro

This work intends to be part of the wide-ranging debate on the limits and perspectives
of territorial development in the current context given by the economy globalization. More
precisely, we intend to analyze how the emerging crisis-restructuring capitalism process
opens new development perspectives to the port cities, which assume the condition of priority
spaces to the articulation of global flows in the sea-land interfaces.

Therefore, the aim is to increase the comprehension of the latent productive potential
found in certain “port environments” by exploring the systemic relations between cities and
ports, as an axis of analysis. Considering this, we hightlight the urban-port management
experience in progress in the municipality of Itajai - Santa Catarina State — based in the
pionner process of municipalizantion of the port management, occurred for the first time in
Brazil in the mid-1990s; thus, we intend to analyze the emerging mechanisms and dynamics
structured by this kind of relation, which contributes for resources mobilizitation as well as

for the promotion of the port competitiveness and the stimulation of endogenous dynamics of

development.

Keywords: productive restructuring; port competitiveness; city-port relations; port city
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Introducao

O presente estudo constitui um esfor¢o no sentido de aprofundar o debate sobre as
perspectivas de desenvolvimento e de insercdo na economia mundial abertas aos “ambientes
portudrios” das diferentes regides do mundo a partir do processo global de reestruturagcdo das
cadeias produtivas — em que se ressalta a fragmentacdo e maior flexibilizacdo e dispersdo
geogréfica da producdo — e do estabelecimento de novos nexos em matéria de gestdo dos
fluxos.

Nao se trata aqui da elaboragdo de uma andlise sobre a competitividade técnico-
operacional dos portos, pois este ndo configura o campo de atuagdo do autor, cabendo essa
tarefa a outros profissionais mais competentes no assunto. Pretende-se, tdo somente,
desenvolver uma reflexdo sobre as potencialidades produtivas da relagio cidade-porto’
através de uma perspectiva territorial. Em outras palavras, significa dizer que se buscard
apreender o potencial produtivo existente na dindmica das interacdes entre cidades e portos
quando da construcido de projetos e pontes de cooperagdo em torno do arranjo territorial
cidade-porto.

E af que acreditamos consistir a diferenca desse trabalho: no tratamento do assunto
através de um olhar geogrifico; numa abordagem ndo centrada no desempenho econdmico
individualizado de um segmento ou atividade especifica, mas no conjunto constituido pela
indissociabilidade dos sistemas de objetos e sistemas de a¢des (SANTOS, 2004).

Para isso, impde-se primeiramente um deslocamento de foco do objeto porto para o
conjunto sist€émico cidade-porto; do equipamento para a trama urbano-portudria (o “ambiente

portudrio”) na qual ele se insere e da qual faz parte.

"A expressao cidade-porto serd utilizada de modo genérico para se referir a qualquer tipo de cidade onde houver
infra-estrutura portudria instalada e servico portudrio em operagdo, independentemente das estratégias locais de
atuacgdo, da condigdo juridica do porto e do tipo de gestdo adotado. Difere, portanto, da no¢do de cidade portudria
que apresenta particularidades no que tange a natureza da relacdio entre cidade e porto e que tentaremos
demonstrar ao longo do trabalho.
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Os objetos nao tém realidade filosoéfica, isto €, ndo nos permitem o conhecimento, se
os vemos separados dos sistemas de a¢des. Os sistemas de acdes também ndo se ddo
sem os sistemas de objetos.

Sistemas de objetos e sistemas de agdes interagem. De um lado, os sistemas de
objetos condicionam a forma como se ddo as acgdes e, de outro lado, o sistema de
acdes leva a criacdio de objetos novos ou se realiza sobre objetos preexistentes. E
assim que o espaco encontra sua dindmica e se transforma. (SANTOS, 2004, p.63)

Desse modo, diferenciamos “ambiente portudrio” de porto organizadoz, concebendo o
primeiro como um sistema territorial de producdo (MAILLAT, 2002) onde a dimensio
portudria — composta por infra-estrutura, servigos especializados, demandas especificas etc —
ocupa um papel de destaque nas estratégias de ordenamento e gestdo do territério € no
conjunto das politicas publicas voltadas para a indug¢do do desenvolvimento local — aspectos-
chave para a constituicio de uma cidade portudria —, enquanto o segundo € definido
juridicamente na Lei Federal 8.603/93 como “o construido e aparelhado para atender as
necessidades da navegag@o e da movimentacdo e armazenagem de mercadorias, concedido ou
explorado pela Unido, cujo trifego e operagdes portudrias estejam sob a jurisdicdo de uma
autoridade portuziria”3 .

Tendo no Brasil um laboratério privilegiado de investigacao, nos debrucaremos sobre
a experiéncia de gestdo integrada cidade-porto que vem se desenvolvendo no municipio de
Itajai, a partir do processo pioneiro no cendrio nacional de municipalizacdo da administracio
portudria em meados da década de 1990, e que contribuiu para introduzir mudancgas tanto na
concep¢do quanto na postura dos atores locais com relacdo as potencialidades dessa

aproximacio e da funcdo portudria da cidade.

z

> A drea do porto organizado é “compreendida pelas instalagdes portudrias, quais sejam, ancoradouros, docas,
cais, pontes e piers de atracagdo e acostagem, terrenos, armazéns, edificacdes e vias de circulag@o interna, bem
como pela infra-estrutura de prote¢do e acesso aquavidrio ao porto tais como guias-correntes, quebra-mares,
eclusas, canais, bacias de evolucdo e dreas de fundeio que devam ser mantidas pela Administra¢do do Porto [...]”
(Lei 8.630/93).

? Uma nova redacdo foi dada a esta definicdo pela Lei Federal n® 11.314 de 2006, incluindo a movimentagdo de
passageiros. “[...] o construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacdo, da movimentacdo de
passageiros ou da movimentagdo e armazenagem de mercadorias [...]”.
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A questdo que se imp0s frente a essa realidade singular e que norteou a pesquisa foi:
de que maneira o processo de municipalizagdo portudria em Itajai transformou a relacéo entre
a cidade e o porto?

Diante do problema em tela, definiu-se como objeto de estudo o tipo de relagido que se
constitui entre a cidade e o porto, tendo em vista os novos desafios colocados nesse momento
de reestruturacdo produtiva na economia mundial.

Como objetivo central buscou-se analisar, de um lado, de que forma os atores locais se
apropriam da fung¢do portudria de Itajai e que tipo de arranjo territorial se desenha em torno da
unidade cidade-porto com a municipalizacdo do Porto e, de outro, se € possivel apreender o
processo em marcha no municipio a partir da categoria de cidade portudria.

Dentre os objetivos especificos, definimos trés grupos de questdes que possuem
particularidades entre si e se complementam no conjunto do trabalho, sendo dessa forma,
interdependentes.

1) De que forma a cidade-porto de Itajai vem respondendo as demandas atuais em
termos de gestdo produtiva/competitiva dos fluxos produzidos na economia mundial? Que
estratégias sdo elaboradas/priorizadas tendo em vista as caracteristicas socioecondmicas e
fisicoterritoriais presentes no municipio?

2) Seria o processo de municipalizacdo da administracdo portudria uma tentativa de
resposta a essas novas demandas? Em que medida o alcance das préticas e das propostas
derivadas deste processo transcende a concepgfo estrita de modernizacdo portudria assentada
no paradigma, ainda hegemdnico no Brasil, de planejamento tradicional das infra-estruturas e
dos transportes, e contempla acdes voltadas para o desenvolvimento territorial?

3) Que atores estiveram envolvidos neste processo, de que forma e a partir de quais
motivagdes? Quais sdo e como sdo encaminhados os impasses provenientes dos conflitos na

municipalidade envolvendo a relacdo cidade-porto?
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A hipétese que norteia esse trabalho consiste em que o processo de municipalizacao da
administracdo portudria empreendida em Itajai representou um marco na estruturacdo de
novas bases de desenvolvimento no municipio a partir da aproximacdo entre a cidade e o
Porto. No bojo desse processo, os pactos costurados tacitamente entre os atores locais
definiram a unidade cidade-porto como o arranjo territorial privilegiado para a discussdo e
proposi¢do de politicas puiblicas e de a¢des conjuntas, buscando pontos de convergéncia entre
os diferentes interesses em jogo.

Acreditamos que no ambiente que emerge desse pacto territorial haja uma
compreensdo mais ampla de que com a consolidacdo de novas dindmicas de produgdo e
consumo na economia mundial, a competitividade (pela diferencia¢do) do ambiente portudrio
encontra-se cada vez mais na capacidade de articulagdo e cooperacdo entre os atores e de
coordenacdo das acdes/projetos no territério. E isso, em esséncia, que ird definir o alcance das
vantagens competitivas criadas.

Neste cendrio, desenham-se novas perspectivas de insercdo econdmica para a cidade
que, mediante uma nova postura, deixa de funcionar como um simples espaco de transito
gerenciado prioritariamente por interesses externos a realidade local — como quando da
administracdo por entidades orientadas pelos interesses e politicas do governo federal, por
exemplo, a PORTOBRAS* —, para se constituir numa base territorial de operacao/organizagao
de atividades econdmicas diversas, atraidas inicialmente por sua fung¢do portuaria, mas que
encontram um ambiente capaz de estimular interacdes entre os diferentes setores e atividades
da economia e produzir sinergias positivas aos atores que se instalam e/ou operam nesta

cidade.

* A PORTOBRAS (Empresa Brasileira de Portos S.A.) foi extinta em 1990 através da lei n° 8.029. Era até entdo
responsavel pela gestdo dos portos publicos brasileiros, centralizava as decisdes e “controlava as administracdes
portudrias, as concessiondrias e as administracdes hidrovidrias, além de definir os programas orcamentdrios, as
politicas tarifirias e de pessoal, e as decisdes sobre novos investimentos” (O SISTEMA PORTUARIO
BRASILEIRO, 1996, p. 1).
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Este trabalho encontra-se estruturado em trés capitulos. O primeiro momento consiste
numa tentativa de se reunir elementos que subsidiem a discussao sobre a evolucdo da relacdo
entre a cidade e o Porto no curso do processo de formacdo territorial de Itajai. Isto por
acreditarmos que este percurso possa contribuir para iluminar alguns aspectos relativos as
orientacdes e estratégias de desenvolvimento que se desdobram nesta cidade-porto. Desse
modo, nossa viagem regressa ao século XIX — quando da fundacdo de Itajai, ressaltando a
importancia do Porto nesse episddio —, e percorre a maior parte do século XX — reconstruindo
sob a dtica da relacdo cidade-porto algumas das principais transformagdes ocorridas no Porto
e na cidade — até o momento pré-municipaliza¢do da administrag@o portudria.

No capitulo seguinte, saltamos de uma observacdio mais focada na realidade
local/regional para uma discussdo sobre as mudangas nos esquemas de producdo e circulacio
global de mercadorias que ocorreram a partir da segunda metade do século XX, quando
destacaremos no curso do processo de reestruturacio das cadeias produtivas o
estabelecimento de novas coeréncias em termos de gestdo dos fluxos do comércio mundial e a
emergéncia de novas estratégias de competitividade vinculadas as dindmicas de
desterritorializacdo/reterritorializagdo da producdo. A combinag¢do desses ingredientes se
traduziu num movimento de questionamento das estratégias de producdo-circulacdo
anteriormente praticadas, ponto que nos leva de volta a andlise da experiéncia da cidade-porto
de Itajai no capitulo proximo.

Sendo assim, por fim, o terceiro capitulo trata de um periodo mais recente, que
procura analisar o contexto em que se desdobra o processo de municipalizacdo da
administracdo portudria em Itajai e em que medida o conjunto de agdes que vem sendo
implementado pode contribuir para redefinir o tipo e o patamar de inser¢do desta cidade-porto

na economia regional, nacional e mundial.
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Justificativa

“[...] dar um sentido tedrico e pratico a essa reestruturacdo contemporanea da
espacialidade capitalista tornou-se a meta fundamental de uma geografia humana
critica”. (SOJA, 1993, p. 193)

A pertinéncia desse trabalho revela-se em sua preocupacido em discutir os efeitos da
globalizacdo econdmica sobre a capacidade produtiva das cidades-portos numa perspectiva
territorial. Na América do Sul e no Brasil, esse debate ¢ ainda bastante incipiente, o que
ilustra as dificuldades de se pensar um novo paradigma para as relagcdes entre cidades e portos
frente as transformagdes recentes no sistema produtivo global.

A retomada/fortalecimento desta temdtica no universo académico internacional nas
dltimas décadas deriva da compreensdo de que estas transformagdes, sobretudo no plano da
producdo e circulacdo de mercadorias, produziram novas demandas em termos de gestdo
produtiva e competitiva dos crescentes fluxos do comércio global.

Nesse cendrio que emerge assentado em “um novo modelo de conexdo internacional e
inter-regional” (SLACK; STARR, 1999, p. 206), o transporte maritimo se afirma como o
principal vetor de integracdo fisica entre os diferentes mercados produtores e consumidores
do mundo, sendo responsavel por cerca de 90% do volume total de cargas transportadas.

E, portanto nesse ambiente que algumas cidades-portos — na condi¢do de espacos
privilegiados de articulac@o entre os fluxos globais que transitam pela interface maritimo-
terrestre — assumem uma posicao estratégica como potenciais plataformas de operacdo para
firmas (vinculadas ou nao ao setor de transportes e logistica) e como espago de organizacdo
das atividades produtivas na economia mundial ora emergente. E dentro deste contexto que as
relacdes entre cidades e plataformas portudrias evoluem, abrindo um leque de novas opgdes
para as politicas publicas nos diferentes niveis de poder (federal, estadual e municipal).

No bojo dessas mudancas, novos questionamentos e interpretagdes sobre o papel dos

portos no processo de desenvolvimento econdmico vém sendo produzidos. Para Slack e Starr,



17

a concepgao clédssica de porto como porta de entrada’ (e saida para os mercados externos), na
qual o porto — visto como um equipamento de trinsito de mercadorias — ocupa um lugar
central nos modelos de desenvolvimento econdmico, estd sendo cada vez mais posta em
xeque em funcdo das novas formas de organizacdo da producdo e do consumo e da
reestruturacio técnica e organizacional dos sistemas de transportes. Nesta concepcdo, “a
extensdo e a melhoria de redes ligando dreas portudrias a pontos interiores — minas, fazendas

ou fabricas — serviram para definir a politica de desenvolvimento econdmico nacional.”

(SLACK; STARR, 1999, p. 196)

A tradicional concepcdo de porto como porta de entrada estd sendo
substituida pela nogdio de portos ligados [...]. Enfases estdo sendo dadas para a
eficiéncia do intercambio, baseadas tanto na localizacdo em “bocas” de dreas
afluentes, como numa rede global de interacdo espacial. (Ibdem, p. 207, grifo
Nnosso)

E, pois, diante destas transformacgdes de ordem tedrica e pratica que entendemos que o
papel das cidades-portos precisa ser reavaliado tendo em vista os novos desafios e
perspectivas que se apresentam nesta fase do desenvolvimento capitalista. Isso implica, por
sua vez, o questionamento do alcance e da concepcao das politicas publicas cldssicas voltadas
para o desenvolvimento dessas cidades. A intencdo é, dessa forma, buscar ampliar o
entendimento sobre as potencialidades produtivas latentes em determinadas cidades-portos
explorando, como eixo de andlise, a dimensdo territorial da relagdo entre cidade e porto.

A motivagdo da escolha de Itajai para estudo de caso deve-se a uma série de fatores,
mas essencialmente por entendermos que a experiéncia em tela configura-se como uma
realidade singular no cendrio brasileiro ndo s6 pelo pioneirismo na municipalizacdo da
administracdo portudria, mas pela forma como esse processo foi conduzido — com a

participacdo de diferentes representacdes da sociedade, do poder piiblico e do setor privado —

° “Uma importante caracteristica da concep¢do de porto como porta de entrada é a énfase dada a sua infra-
estrutura fisica. [...] Ao focalizarem as melhorias da infra-estrutura fisica, estes projetos deixaram,
freqiientemente, de analisar outros elementos necessarios. SO os investimentos de capital nestes projetos nao
garantem necessariamente o crescimento econdomico” (SLACK; STARR, 1999, p. 200-1)
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e principalmente pelo seu alcance em termos de redefinicdo das relacdes entre a cidade e o
Porto. No curso desse processo, as condicdes para a constituicdo de um pacto territorial em

torno da unidade cidade-porto sdo forjadas e levadas a cabo pelos atores locais.

Los pactos territoriales se dirigen fundamentalmente a promover la
cooperacion entre sujetos publicos y privados de un territorio determinado de modo
de estimular el disefio y la realizacion de proyectos de mejoramiento del contexto
local en el sector industrial, servicios y a nivel de infraestructura.

El pacto territorial es un instrumento de concertacién de todas las fuerzas
econdémicas y sociales presentes en el dmbito local con el fin de dirigirlas a la
realizacién de objetivos comunes de desarrollo. Con esta herramienta, basada en la
programacion negociada, los distintos actores individualizan una serie de objetivos,
seleccionando los proyectos de intervencién compatibles con tales propdsitos y
concordando un conjunto de medidas para facilitar y sostener la ejecucién de los
mismos. (CARMONA, 2006, p. 118)

Essa experiéncia se revela paradigmatica na medida em que ela se desdobra num
cendrio nacional fortemente marcado por debates sobre a modernizacdo portudria focados
essencialmente nos aspectos técnico-operacionais e gerenciais dos portos, numa tentativa de
ampliar sua competitividade e gerar saldos positivos ao conjunto da economia nacional,
traduzindo-se na difusdo de modelos cartesianos de planejamento portuario ocupados, quase
que exclusivamente, em desenvolver ambientes funcionais capazes de assegurar a plena
fluidez das cargas — “espagos-suporte de transito”. Nesses modelos, a aproximacdo das
relacdes entre cidades e portos ndo foi, via de regra, vista com bons olhos. As cidades “foram
freqiientemente instrumentalizadas como simples sitios técnicos especializados na passagem
portudria” (ROO, 1999, p. 81).

Nesse sentido, muito pouco se avangou no plano nacional em termos de elaboracdo de
projetos e estratégias que apontem caminhos alternativos de desenvolvimento para o conjunto
sistémico cidade-porto.

No entanto, o caso de Itajai parece fornecer elementos novos para o debate sobre as
politicas territoriais nas cidades-portos brasileiras. Se de um lado o Porto vem, na ultima
década, apresentando dados notdveis de produtividade que se revelam na ampliacdo de sua

competitividade nos cendrios regional, nacional e internacional, de outro, a cidade-porto de
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Itajai vem também funcionando cada vez mais como plataforma de operacdo para empresas
situadas fora do Estado de Santa Catarina e inseridas no mercado mundial.

Num horizonte mais amplo, acreditamos que este trabalho possa contribuir para a
reflex@o sobre o papel e a concepcdo das politicas de planejamento dos transportes e das infra-
estruturas no conjunto das politicas de desenvolvimento territorial, num momento de
redefinicdes associadas a reestruturacdo produtiva e a estruturagdo de novos esquemas de

circulag@o na economia mundial ora emergente.

Consideracoes Metodologicas

Em fins da década de 1980, no ambito das discussdes sobre as estratégias de inser¢ao
competitiva do Brasil na economia mundial, a modernizacido do subsetor portudrio revelou-se
um desafio premente de ser enfrentado em funcdo da expansdo dos fluxos do comércio
exterior e da baixa produtividade dos equipamentos instalados, o que acabava
comprometendo a competitividade da economia nacional. Diante disso, no inicio da década
seguinte foi posto em marcha um amplo processo de reformulacdo do sistema portudrio
brasileiro, definindo-se as novas diretrizes, regras (em particular com a Lei Federal n°
8.630/93) e planos de agdo para o subsetor num esfor¢o concentrado na melhoria do
desempenho dos portos.

Os debates e as acdes em torno da proposta de modernizagdo do subsetor portudrio se
desdobraram num cendrio nacional fortemente marcado pelo sucateamento das infra-
estruturas econdmicas, devido, em grande parte, a crise fiscal do Estado nos anos 1980 e a
reducdo significativa de sua capacidade de operar investimentos nessa darea. Deste modo, a
questdo da recuperacdo das infra-estruturas econdmicas destacava-se como prioridade das
politicas publicas voltadas para o “desenvolvimento” do pais, e as intervencdes no subsetor

portudrio foram conduzidas, nesse sentido, segundo uma perspectiva centrada no
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planejamento das redes técnicas, cujo alcance de seus efeitos para o desenvolvimento é, no

minimo, questiondvel, como alerta Dias (2005, p.13).

O desenvolvimento extraordindrio das redes de transporte e telecomunicagdes na
segunda metade do século XX favoreceu ainda mais a difusdo de teses que
superestimam o poder das mudangas técnicas. Esse debate foi fortemente marcado
por um viés determinista, e nas representacdes e discursos que se multiplicam, a rede
técnica aparece muitas vezes como o sujeito capaz de criar condi¢des sociais
inéditas e de estruturar os territérios (DIAS, 1995).

Nao se pretende com isso afirmar que o desenvolvimento das redes técnicas é
dispensavel, sobretudo no momento atual quando da constituicdo do que Milton Santos (2004)
denomina meio técnico cientifico informacional, mas apenas ressaltar a importincia em se
relativizar o seu alcance como vetor de desenvolvimento e reforcar a necessidade em se
considerar outros elementos essenciais — redes sociais e institucionais — na composi¢@o e na

dindmica dos processos de desenvolvimento.

Citando o exemplo de Silicon Valley nos EUA, Storper afirma que “as cidades e
regides industriais emergem quando a divisdo social do trabalho se desenvolve no
interior do sistema produtivo, e ndo simplesmente porque estas cidades forneciam
insumos e infra-estrutura para as firmas industriais”. (EGLER, 2001, p.221)

Observando especificamente o rumo das interven¢des nas cidades-portos no Brasil, se
de um lado era imprescindivel investir em infra-estrutura de transporte para o escoamento da
produc@o nacional (como se priorizou), de outro, acreditamos que ndo se fazia menos
necessario refletir sobre a complexa relagdo entre cidades e portos sob uma Gtica mais ampla
de modo a se buscar alternativas efetivas de desenvolvimento considerando-se as bases e

dinamicas locais.

No contexto da globalizacdo, as solugdes liberais, situadas apenas no quadro macro-
econdmico, ndo parecem suficientes para produzir solugdes inovadoras, que
respondam as necessidades do desenvolvimento. Stiglitz (2002) mostrou claramente
a obstinacdo das grandes organizagdes internacionais [..] a ndo enxergar a
pertinéncia da escala local como lugar efetivo de elaboracdo dos processos de
desenvolvimento. O discurso sobre sua dimensdo exclusivamente macroecondmica
continua dominando as reflexdes tanto da academia quanto das agéncias
internacionais. (PECQUEUR, 2005, p.11)
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No plano concreto, os debates e acdes assentados numa perspectiva de planejamento
das redes técnicas se materializaram via de regra, na formulacdo de politicas publicas setoriais
e de cardter universal, com alcance restrito e de natureza restritiva, ora voltadas para o
planejamento portudrio (no ambito das discussdes mais gerais sobre infra-estrutura) ora para o
planejamento das cidades, ilustrando a dificuldade em se pensar a relagdo sist€émica entre
cidades e portos numa perspectiva territorial.

Desse modo, pretende-se percorrer uma trilha ainda pouco explorada nos debates
sobre a modernizacdo portudria no Brasil e que se constitui na andlise das relagdes entre
cidades e portos a partir de um olhar que contemple a dimensio espacial na constitui¢cdo da
dindmica dos processos socioecondmicos.

Para isso, optou-se, na escolha do referencial tedrico, por trabalhar com autores e
categorias de andlise que reforcam um campo de reflexdo sobre a natureza territorial do
processo de desenvolvimento focando no potencial produtivo das interagdes e nas estratégias
de cooperagdo entre atores e de coordenacdo das acdes em torno de projetos de
desenvolvimento com recortes locais’.

Nesse sentido, nosso quadro tedrico estd apoiado em estudos que procuram analisar a
configuracdo de novas estratégias territoriais de produ¢do (BENKO, 2001 e 2002; MAILLAT,
2002; PECQUEUR, 2005; PECQUEUR e ZIMMERMANN, 2005; PIRES, MULLER e
VERDI, 2006 e PIRES, 2007; STORPER, 1994; entre outros) que emergem com O
estabelecimento de novos nexos de relacionamento na economia mundial — relacdo local-
global, flexibilizacdo da produgdo etc.; e sobre a competitividade pela organizacdo e

coordenacgdo sistémica produzindo a diferenciagdo (VELTZ, 1999) — em detrimento da idéia

® O uso da expressdo local neste trabalho — quando fizer mengio as dindmicas relacionadas ao processo de
desenvolvimento — ndo se restringird necessariamente aos recortes dos limites politicos-administrativos oficiais,
tais como municipios, bairros ou similares. Tampouco carrega consigo a idéia de localismo. Neste sentido,
quando falamos em potencialidades “locais” estamos nos referindo ao conjunto de recursos mobilizados que
podem estar no municipio e/ou em suas proximidades, mas que fazem parte de l6gicas especificas e definidas no
sentido de criar vantagens competitivas para um dado arranjo territorial, portanto, um recorte flexivel,
constituindo-se assim num projeto territorial.
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de competitividade derivada da intensidade do uso de recursos a partir de operagdes
segmentadas (custos de transporte, da for¢a de trabalho, das matérias-primas etc.).

De outro lado, destacam-se alguns trabalhos que procuram analisar a relacdo entre as
diferentes fases de evolugdo da economia mundial e suas implica¢des sobre o comportamento
das relagdes entre cidades e portos (CONESA, 1997; SLACK e STARR, 1999; LOPEZ, 2004;
ESTRADA-LLAQUET, 2005 entre outros) além de um grupo especifico de autores que
propdem a nocdo de cidade portudria (COCCO e SILVA, 1999; BAUDOUIN, 1999;
COLLIN, 1999 e 2003; TOBAL, 2000; MONIE e VIDAL, 2006) como uma nova chave de
interpretacdo no intuito de ampliar as possibilidades de apreensdo das relagdes que se
estabelecem entre cidades e portos na era da integracio produtiva. No entanto, cabe destacar
que esta € uma nocdo que ainda carece de aprofundamento tedrico, metodolégico, mas,
sobretudo, empirico, e foi o que procuramos, na medida do possivel e apesar das inimeras
limitacdes de ordens variadas (intelectual, de informacdes etc.), desenvolver ao longo desse
estudo ao trabalhi-la como chave central de anélise.

Em suma, circunscrevemos nossa pesquisa bibliografica priorizando uma literatura
que abordasse questdes relativas:

1) ao processo de reestruturacdo da economia mundial, em particular, os
aspectos relacionados a emergéncia de novas formas e estratégias de
organizacdo da produgio e do consumo;

i) as transformagdes empreendidas no sistema maritimo-portuario mundial na
segunda metade do século, pois é quando se verifica um grande impulso no
desenvolvimento tecnoldgico recente do subsetor naval comercial, que
contribuiu substancialmente para a melhoria nas condi¢cdes do transporte
maritimo. De outro lado, a explosdo mundial dos fluxos de mercadorias em

fins do século exerceu uma forte pressdo sobre as plataformas portudrias
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que, apds o desenvolvimento naval, figuraram como os elos problemaéticos —
com relagdo a infra-estrutura e a gestdo — para a constituicdo de cadeias
logisticas capazes de atender as necessidades de circulagdo dos fluxos
materiais e imateriais da economia mundial. Dessa relacdo de descompasso
emerge um sistema maritimo-portudrio mundial reconfigurado e novas
questdes sobre seu funcionamento e sobre a relacdo cidade e porto sdo
colocadas;

1ii) a evolugdo recente das relagdes entre cidades e portos num contexto
marcado por um movimento de integracdo global dos processos de producio
de bens através de redes produtivas multilocalizadas;

v) a relacdo entre a cidade e o Porto em Itajai ao longo da formacdo territorial
do municipio procurando analisar elementos de amplo espectro sobre as
caracteristicas e dindmicas socioespaciais do municipio (economia, politica,
cultura, caracteristicas fisicas do relevo etc.), mas particularmente os
processos relacionados a municipalizagdo da administracdo portudria. Fez-se
necessario, no desenrolar da pesquisa, estender o campo de busca para a
regido do Vale do Itajai’ — dada a intima relagdo entre a constru¢io do
municipio de Itajai e o processo de colonizac¢do dessa regido — e mesmo para

a Unidade Federativa de Santa Catarina, de modo a viabilizar uma melhor

contextualizacdo e apreensdo das caracteristicas e da mecanica dos processos

295

7 Estamos considerando como “Regido do Vale do Itajai” a drea constituida pela unido das Associagdes dos
Municipios do Alto Vale do Itajai (AMAVI), do Médio Vale do Itajai (AMMVI) e da Foz do Rio Itajaf
(AMFRI). Essa area equivale também a regifio formada pela unido das Regides do Alto Vale do Itajai e do Vale
do Itajai definidas pela Federagdo das Industrias do Estado de Santa Catarina (FIESC). A “Regido do Vale do
Itajai” utilizada nesse trabalho é composta por 53 municipios. Sdo eles: Agrolandia, Agrondmica, Apitna,
Ascurra, Atalanta, Aurora, Balnedrio Camborid, Balnedrio Picarras, Benedito Novo, Blumenau, Bombinhas,
Botuverd, Braco do Trombudo, Brusque, Camborid, Chapadao do Lageado, Dona Emma, Dr. Pedrinho, Gaspar,
Guabiruba, Ibirama, Ilhota, Imbuia, Indaial, Itajai, Itapema, Ituporanga, José Boiteux, Laurentino, Lontras, Luis
Alves, Mirim Doce, Navegantes, Penha, Petrolandia, Pomerode, Porto Belo, Pouso Redondo, Presidente Getilio,
Presidente Nereu, Rio do Campo, Rio do Oeste, Rio do Sul, Rio dos Cedros, Rodeio, Salete, Santa Terezinha,
Taio, Timbd, Trombudo Central, Vidal Ramos, Vitor Meireles, Witmarsum.
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que se desdobram nesse Estado que possui um padrdo muito peculiar de
ocupagdo territorial no Brasil definido por uma distribui¢do mais eqiiitativa
das atividades econdmicas no espaco e por pequenos e médios nicleos

urbanos.

Com relagdo ao recorte temporal, apesar de resgatarmos parcialmente uma histéria que

remete ao processo de ocupacdo de Itajai e que foi fundamental para entendermos os

mecanismos relacionados a evolug@o da relacdo entre a cidade e o Porto, o foco do trabalho

diz respeito ao periodo que data de 1990 até os dias atuais, pois acreditamos que esse periodo

reflete 0 momento de transi¢do e consolidagdo de uma nova configuracdo — a mais recente —

na relacdo entre a cidade e o Porto no Municipio de Itajai. Isto porque congrega um conjunto

de eventos que repercutiram estruturalmente na defini¢do de projetos, politicas publicas e na

organizagdo espacial da cidade. Sdo eles:

i)

iii)

o momento de forte abertura da economia nacional no final dos anos 1980, o
que demandou reajustes de diferentes ordens na busca por competitividade
na economia mundial;

a extingdo da PORTOBRAS (Empresa brasileira de portos S.A.) no ano de
1990, marcando o fim de um planejamento centralizado do sistema portudrio
brasileiro;

a redefinicdo dos marcos regulatorios para o subsetor portudrio — processo
iniciado com a extingio da PORTOBRAS -, que adquire seu novo formato
em 1993 com a Lei Federal n° 8.630 (Lei de modernizacdo dos portos), num
contexto de redefini¢do do papel do Estado nacional e de descentralizagdo do

planejamento;
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iv) o processo de municipalizagdo do Porto de Itajai entre 1995-98 como parte
de uma mobilizagdo dos atores locais apds anos de administracdo pela
Companhia Docas de Sdo Paulo (CODESP), responsavel pelo Porto de Itajai
de 1990 a 1995.

Ja a escolha do municipio de Itajai como area de estudo, resumindo os argumentos ja
apresentados, deve-se ao fato de que este municipio sinaliza com uma proposta original de
gestdo urbano-portudria que se destaca no cenario nacional na medida em que define novas
linhas de a¢@o para as cidades-portos a partir da constru¢@o de projetos territoriais alicer¢ados
nas bases e caracteristicas locais e que transcendem a perspectiva estrita de planejamento dos
transportes e da infra-estrutura®.

Somando-se a isso, este trabalho contou com um levantamento sistemdtico de dados
secunddrios e de informacdes (matérias de jornal, relatérios técnicos etc.) sobre o
comportamento e as caracteristicas socioecondmicas e portudrias no municipio. Esta etapa foi
realizada, em grande parte, com suporte da Internet, mas também houve levantamento in loco.
Cabe ressaltar, que as andlises estatisticas descritivas constituem aqui apenas um recurso
auxiliar no percurso que propomos tracar e ndo o alicerce central de nossas andlises.

Realizamos também um trabalho de campo no municipio de Itajai quando e onde
fizemos: observacdes diretas e entrevistas com diferentes representantes da sociedade, além
de levantamento de documentacdo em geral em 6rgdos de governo (secretarias municipais),

em biblioteca, na associacdo comercial etc.

§ Correspondendo a gestdo do territério “[...] & prética das relacdes de poder necessdria para dirigir, no tempo e
no espaco, a coeréncia das mdltiplas finalidades, decisdes e ac¢des [...]”, manifesta-se como essencial “[...] a
participacdo da populacio e do saber local na formulagdo e na execucdo de estratégias, titicas e técnicas a serem
utilizadas.” (BECKER, 1991, p.178-9)
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Entrevistas com:

representantes da universidade do Vale do Itajai (UNIVALI): professores Manoel
Anténio dos Santos (Coordenador dos cursos de Comércio Exterior e Curso
Superior de Tecnologia em Gestdo de Terminais e Operagdes Portudrias), Romeu
Zarske de Mello (Coordenador do Curso de Logistica), Luiz Carlos da Silva Flores
(Responsével pela Uni-Junior/Empresa-Jinior), Graziela Breitenbauch de Moura
(Departamento de Cliente Externo — Trade Junior) e Patricia Duarte Peixoto
Morella (Responsével pela Uni-Jinior);

representantes da administragdo publica: secretdrios Amauri Moraes dos Santos
(Secretario de Desenvolvimento Econdmico, Emprego e Renda), Flavio Macedo
Mussi (Secretario de Planejamento e Desenvolvimento Urbano) e Carlos Fernando
Priess (Diretor de Indtstria e Comércio);

representantes do Porto: Lednidas Gomes Ferreira (Gerente de Negdcios e ex-
professor da UNIVALI);

representantes da Multilog, empresa responsdvel pela administragdo do Porto
Seco: Heder Cassiano Moritz (Diretor de Operagdes e ex-funciondrio do Porto de
Itajai) e Christian Werner Neumann (Coordenador Comercial e professor da
UNIVALI);

representantes do setor empresarial: Cldudio Souza (Consultor da Associagdo
Empresarial de Itajai — ACII;

Usudrio dos servicos do Porto: André Luis Venancio (Gerente de Logistica da
Empresa Leader Vision International);

membros da populagdo local, estudantes da UNIVALI. Nao conseguimos
entrevistar representantes dos sindicatos. No Sindicato dos Estivadores fomos

informados que as pessoas que poderiam nos prestar esclarecimentos estavam
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ausentes no periodo que estivemos em campo; e também nio conseguimos agendar
uma entrevista com algum representante da Intersindical.

e Participacdo em reunifio na Associacdo Comercial de Itajai (ACII), importante féorum
de discussdes sobre as questdes relativas a municipalidade, mas ndo ligado
diretamente a administragdo publica. Nessa reunifio estavam presentes representantes
do Porto de Itajai, do setor empresarial/comercial local, da sociedade (profissionais
liberais), além de representantes da propria ACIL

® Visitas ao Porto de Itajai e & Multilog para conhecer suas instalagdes e estrutura de
funcionamento. Também visitamos alguns armazéns situados no Municipio de Itajai.

e Levantamento bibliogrifico na biblioteca da UNIVALI e de dados estatisticos e de
informacdes relativas a cidade e ao Porto (Relatdrios, Anudrios etc.) nas reparticdes
por onde passamos (secretarias de governo, superintendéncia do Porto, UNIVALI
etc.).

Os dados estatisticos foram armazenados em um banco de dados e utilizados na
elaboracdo de tabelas, graficos e mapas de modo a nos auxiliar na visualizacdo e interpretacio
de certos fendmenos e dinadmicas que se processam em ltajai e se circunscrevem ao nosso
campo de interesse. De posse desses instrumentos pretendiamos esclarecer alguns aspectos
(questdes) do trabalho:

i) 0 que leva a crer que o dinamismo do Porto e da cidade est4 vinculado ao processo

de municipalizag¢do?

ii) seria o dinamismo do Porto o simples reflexo da ampliagdo das

exportagdes/importagdes brasileiras? Se sim, que varidveis explicariam a

atratividade deste Porto ou cidade-porto no cendrio nacional?
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Para isso, definimos os seguintes procedimentos auxiliares com base na andlise do material

reunido:

iif)

Vi)

vii)

viii)

analisar as reformas institucionais vinculadas ao subsetor portudrio;

analisar o comportamento da evolucdo de alguns indicadores socioeconomicos e
portudrios como dados de mercado de trabalho e de movimentacdo portudria
procurando identificar padrdes e rupturas, e tentar estabelecer relagdes com
eventos que possam contribuir para explicar o comportamento desses indicadores;
verificar se hd ou ndo e como funciona(m) o(s) programa(s) ligado(s) ao Porto e
voltado(s) ao bem-estar da municipalidade, tais como, programas de capacitagdao
profissional, investimentos em infra-estrutura e servi¢os urbanos etc.;

verificar quais as acdes empreendidas pelas autoridades locais (comunidade
portudria) no sentido de evitar possiveis problemas logisticos, infra-estruturais e
ambientais, provenientes do aumento da demanda dos servigos portudrios;
comparar a evolucdo da movimentacdo de cargas no Porto de Itajai com a
evolucdo em outros portos brasileiros. Utilizar os 10 portos mais dindmicos na
movimentacao de contéineres;

verificar a drea de abrangéncia do Porto de Itajai a partir da identificacdo da
localizacdo dos principais consumidores dos seus servicos;

verificar a incidéncia de migracdes de empresas de outros lugares para Itajai e
quais foram suas motivagoes;

verificar se Itajai é utilizada (e qual o grau e a natureza dessa utilizacdo) como
base operacional e/ou logistica para empresas localizadas fora do municipio e
quais sd@o as motivacdes. Nesse caso, estamos considerando que a partir da

emergéncia de formas mais flexiveis de organizacdo da producdo e do consumo, as
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empresas nao precisam necessariamente se instalar em Itajai, mas utilizar os

recursos desta cidade como plataforma de produgdo/agregacao de valor.
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1. Génese e evolucao da relacao entre cidade e porto em Itajai

Localizado no litoral norte do Estado de Santa Catarina, Regido Sul do Brasil, o
Municipio de Itajai possui aproximadamente 304 km” de extensdo territorial e abriga uma
populacdo estimada de 163.218 habitantes, segundo dados da pesquisa Contagem da
Populagdo 2007, IBGE. Inserido no contexto geocondémico do Vale do Itajai — regido que
responde por 25,6% do PIB estadual (FIESC, 2008)° —, Itajai destaca-se como o segundo
maior municipio dessa regido em termos populacionais, ficando atrds apenas de Blumenau; e
como Municipio-Sede da AMFRI (Associagdo de Municipios da Foz do Rio Itajai)lo. Sua
economia estd centrada essencialmente no setor de servigosll, aproximadamente 67% do PIB,
com destaque para as atividades relacionadas aos setores portudrio e pesqueiro. O setor
industrial — também importante na composicdo do produto municipal — representa cerca de
13,6%.

Distando ndo mais de 100 km da capital Florian(’)polislz, encontra-se cercado — num
raio ndo superior a distdncia da capital — por seis dos dez principais municipios exportadores
de Santa Catarina em 2007: Joinville, com um valor transacionado de US$ (FOB)
1.605.551.005; Jaragua do Sul, com US$ (FOB) 626.439.600; Blumenau, com US$ (FOB)
531.682.565; Sio Francisco do Sul, com US$ (FOB) 488.704.620; Sio Bento do Sul, com

US$ (FOB)188.130.896 ¢ Brusque, com US$ (FOB) 114.356.107; tendo sido Itajai, inclusive,

° Somatéria das participacdes das regides definidas pela Federagio das Industrias do Estado de Santa Catarina
(FIESC) como Vale do Itajai e Alto Vale do Itajai.

' A AMFRI visa a integracdo administrativa, econdmica e social dos municipios associados e ¢ constituida pelos
municipios de Balnedrio Camborit, Balnedrio Picarras, Bombinhas, Camborid, Ilhota, Itajai, Itapema, Luiz
Alves, Navegantes, Penha e Porto Belo. (www.amfri.org.br)

' Dados referentes ao PIB do ano de 2005, a preco de mercado corrente: R$ 5.268.999; Valor adicionado na
agropecudria: R$ 41.196; Valor adicionado na inddstria: R$ 715.868; Valor adicionado no Servico: R$
3.524.580; Impostos: R$ 987.355. (IBGE, Diretoria de Pesquisas, Coordenagio de Contas Nacionais. Disponivel
em: www.ibge.gov.br/cidadesat Acesso em: Set/2008).

12 Segundo o “Servico de Distancia entre Cidades” do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes
(DNIT). A distancia entre duas cidades é medida de centro a centro utilizando-se os caminhos mais curtos pelas
rodovias asfaltadas. Disponivel em: http://www1.dnit.gov.br/rodovias/distancias/distancias.asp Acesso em:
10/05/2007.
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o maior exportador no referido ano, com US$ (FOB) 2.558.084.157, além de também ter
alcangado o maior superdvit entre os municipios da Regido do Vale do Itajai com um saldo de
US$ 770.824.654 (importagdes: US$ 1.787.259.503).

Dispde do principal porto de Santa Catarina, o Porto de Itajai, que desempenha
historicamente um papel central na dindmica politica e econdmica do Municipio, figurando
também como um dos mais importantes no cendrio nacional (vide tabela 1 e quadro 1), em
particular na movimentacdo de cont€ineres, ficando atras somente do Porto de Santos, o maior
da América do Sul.

Apresenta como area do porto organizado, conforme consta na Portaria-MT n° 1.007
de 10 de dezembro de 1993 — ano em que foi sancionada a Lei 8.630, “Lei de Modernizacao
Portuéria”:

1) as instalacdes portudrias terrestres existentes na margem direita do rio Itajai-Acu,
desde a raiz do molhe sul até a extremidade noroeste do cais comercial, junto ao espigio de
protecdo existente a montante do Porto, abrangendo todos os cais, docas, pontes, pieres de
atracacdo e de acostagem, armazéns, patios, edificacdes em geral, vias internas de circulacio
rodovidria e ferrovidria e, ainda, os terrenos ao longo dessas faixas marginais e em suas
adjacéncias, pertencentes a Unido, incorporados ou ndo ao patrimdnio do Porto de Itajai ou
sob a sua guarda e responsabilidade;

ii) a infra-estrutura de protecdo e acessos aquavidrios, compreendendo dreas de
fundeio, bacias de evolugdo, canal de acesso e dreas adjacentes a esse, até as margens das
instalacdes terrestres do porto organizado, conforme definido no item "a" acima, existentes ou

que venham a ser construidas e mantidas pela Administracdo do Porto ou por outro 6rgédo do

poder piblico.



Cartograma 1 — Localizagdo do Municipio de Itajai, da capital do Estado de Santa Catarina e dos principais municipios
exportadores catarinenses que se encontram proximos a Itajaf
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Com condig¢des de acesso'” definidas atualmente pelas vias rodovidria e maritima, o
Porto encontra-se instalado na margem direita do Rio Itajai-Ac¢u — principal rio da maior bacia
hidrografica da vertente atlantica do Estado de Santa Catarina, com uma area de 15.500 kmz,

o equivalente a 16,15% do territério catarinense (PROJETO MARCA D’AGUA, 2001).

Tabela 1 — Movimentac¢do de cargas nos portos de Santa Catarina — 2007

Tipo de carga Séo Francisco do Sul ‘ Itajai | Imbituba | Navegantes | Total dos portos
Carga total (ton.) 8.386.004 7.309.884 1.467.817 120.325 17.284.030
Contéineres

14 313.533 681.852 15.078 12.214 1.022.677
(TEU™)

Fonte: FIESC, 2008.
Adaptado por GRAND JR., J., 2008

Quadro 1 — Ranking dos 10 principais portos brasileiros na movimentac¢do de Contéineres (TEU) e de Carga
Geral (Em ton.) e participagdo relativa, segundo a tonelagem, no total do Brasil — 2007

. Posicdo Posicdo % participa¢do no
Portos/Terminais* (TEU) Portos (Ton.) tgtal dopBrasil

Santos/SP 1° Santos/SP 1° 31,54

Itajai/SC 2° Paranagud/PR 2° 8,33

Rio Grande/RS 3° Itajai/SC 3° 7,05

Paranagua/PR 4° Barra do Riacho/ES 4° 6,88

Rio de Janeiro/RJ 5° Rio Grande/RS 5° 6,47

S. Francisco do Sul/SC 6° Rio de Janeiro/RJ 6° 6,41

Vitoria/ES 7° Praia Mole 7° 5,84

Suape/PE 8° Vitéria/ES 8° 5,37

Salvador/BA 9° Itaguai/RJ 9° 3,53

Itaguai/RJ 10° S. Francisco do Sul/SC 10° 3,46
Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ), Anudrio Estatistico Portuario,
2007.

Nota: * Est@o incluidas as movimentacdes dos Portos Organizados, bem como dos Terminais de
Uso Privativo localizados nas dreas de influéncia destas unidades portudrias.
Elaborado por GRAND JR. J., 2008.

" Segundo informagdes disponiveis no Ministério dos Transportes, os acessos para o Porto de Itajai se
caracterizam da seguinte forma: i) Rodovidrio: pelas SC-470/BR-470, que ligam Itajai ao oeste catarinense,
passando por Blumenau; encontram a BR-101, a 10km do porto, e a SC-486, atingindo Brusque, estabelecendo
ligagdo com a malha rodovidria do estado; ii) Ferrovidrio: ndo h4; iii) Maritimo: a barra, na embocadura do rio
Itajai-Acu, é fixada por dois molhes, norte e sul, e contém largura minima de 100 m e profundidade de 9 m. O
canal de acesso € constituido de um trecho externo e outro interno, com profundidades de 8 m e 8,5 m,
respectivamente. A parte externa (canal da barra) tem cerca de 1,5 km de comprimento e largura de 100 m a 150
m, e a interna, 3,2 km, com largura variando entre 100 e 230 m.

14 Twenty-foot Equivalent Units. Unidade utilizada para conversdo da capacidade de cont€ineres de diversos
tamanhos ao tipo padrdao ISO de 20 pés (ANTAQ). Serve de padrio para definicdo de tamanho de navio porta-
contéiner e como referéncia para medir a performance de movimentacdo dos portos (MDIC/SECEX). Um
contéiner de 40 pés (12 metros) de comprimento equivale a 2 TEUs (HOFFMANN; SILVA, 2001).
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1.1. A constituicdo da cidade-porto de Itajai: os primeiros passos

Para Cruz (2002, p. 46), “[...] € imprescindivel conhecer a histéria de Itajai [e a
evolucdo de sua configuragéo territorial] com a coeréncia de observar esse conjunto de trés
fatores: porto, mercado e circulacio de imigrantes”.

Fundada por volta da década de 1820 por agorianos pescadores, Itajai alcanga a
condicdo de Vila em 4 de abril de 1859 através da Lei n° 464; assume oficialmente o estatuto
de municipio15 em 15 de junho de 1860 e ascende a categoria de cidade em 1° de maio de
1876 a partir da Lei Provincial n° 819. No entanto, somente passa a adquirir seus contornos
territoriais atuais por volta da década de 1880, quando algumas freguesias reivindicando sua
autonomia politico-administrativa decidem dela se desmembrar, assim como fizera a propria,

anos antes com relacdo a Vila de Porto Belo (CRUZ, 2002; GEISSLER et al., 2008).

Os agorianos “[...] possufam larga experiéncia como marinheiros engajados em
embarcagdes de longo curso e de pesca, que paravam nas Ilhas dos Acores para
completar suas tripulagdes. Estes agorianos e [em menor escala] madeirenses que
aqui vieram [jd] no Século XIII trouxeram sua tradi¢do agricola e maritima,
marcando profundamente a geografia do litoral catarinense pelos séculos seguintes.
A colonizacdo deste litoral deu-se de maneira distinta do restante do litoral
brasileiro, com caracteristicas de colonizagdo de povoamento” (MOREIRA, M.,
2002, p. 207, grifo nosso)

As contribui¢des dos agorianos, se somaram, mais tarde, a dos imigrantes de origem
alemd que, no bojo do processo de colonizacdo do Vale do Itajai — com destaque para o
ambicioso e quase frustrado projeto do Dr. Blumenau, um dos grandes responsaveis por atrair
imigrantes alemies para a regido do Vale do Itajai em meados do século XIX, mais
precisamente para povoar a coldonia Blumenau (SINGER, 1968) — ingressaram em grande
quantidade por Itajai, que a época ja dispunha de porto. “A instalagdo dos trapiches para

ancorar as embarcacdes era condi¢do necessdria para a manuten¢do dos principais nicleos

'S°A condi¢iio de Municipio, a partir de sua separacio com Porto Belo, conferiu a Itajai autonomia para a
cobranca de impostos (GEISSLER et al., 2008).
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populacionais que foram surgindo e se consolidando ao longo do litoral de Santa Catarina.”
(GOULARTI FILHO, 2008, p. 26)

Nesse sentido, destacamos dois aspectos relativos ao processo de formacao territorial
de Itajai que entendemos serem fundamentais para compreender a evolugdo da relacdo entre a
cidade e o Porto no caso especifico'® desse municipio.

De um lado, o processo de ocupacio/colonizacio de Itajai — inicialmente por agorianos
e vicentistas que, em funcdo de sua ligagdo com o mar, contribuiram para a construgdo de
uma identidade maritima no Municipio, que recentemente vem sendo revalorizada por um
conjunto de agdes publicas no sentido de fortalecer as relacdes entre a cidade e o Porto — e da
regido do Vale do Itajai, no decorrer do século XIX por imigrantes majoritariamente de
origem alemd e italiana que ao reproduziram suas caracteristicas socioculturais e
sociecondmicas no Estado catarinense, contribuiram para a formagdo de uma sociedade que
apresenta distingdes significativas em termos culturais e de organizagdo socioecondmica do
restante do pais (RAUD, 1999).

Cabe destacar sobre este ponto que as experiéncias trazidas pelos imigrantes europeus
de suas terras de origem — onde ji4 se manifestavam os principios da industrializacdio —
revelaram-se essenciais na constituicio e no direcionamento do posterior processo de
industrializacdo de Santa Catarina, baseado em pequenas e médias unidades manufatureiras,
em organizagdes produtivas familiares, na disponibilidade de uma méo-de-obra “qualificada”
e no espirito empreendedor dos colonos (MAMIGONIAN, 1965; HERING, 1987; RAUD,

1999).

Ao sistema produtivo nas colonias alemas, que tinha sua base na pequena
propriedade, correspondia, naturalmente, uma organizac¢do social que, tal como a
economia, se manifestava como atipica em relacdo a outras formacgdes sdcio-
econdmicas nacionais. [...]

16 Esses aspectos podem ndo se revelar tdo importantes em outros estudos sobre a relagc@o entre cidade e porto
quanto acreditamos ser no caso do presente estudo haja vista a realidade especifica da cidade-porto e dos
objetivos propostos nesse trabalho.
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[...] a familia rural teuto-brasileira organizava-se como unidade produtora
contando apenas com os seus membros para a realiza¢do dos trabalhos.

Uma vez fixados em sua nova terra, os recém-chegados desenvolveram
prticas sociais que se tornaram caracteristicas dos ntcleos de coloniza¢do
germénica. Os alemdes do século passado, vivendo em pequenos Estados
independentes, ainda traziam forte espirito comunitdrio. [...] a vivéncia comunitdria
foi transferida para o Brasil, ativada pelas circunstancias locais, em que o colono era
instalado no meio da floresta tropical, desconhecida e hostil. (HERING, 1987, 25-6)

De outro lado, ressalta-se a condi¢do de importante entreposto comercial construida ja
no século XIX com base na funcdo portudria da cidade — que atendia a época essencialmente
as demandas da regiao do Vale do Itajai, com destaque para o comércio de madeira, apesar da
relativa variedade de produtos comercializados como banha, manteiga, arroz etc. — e
consolidada ao longo do século XX a partir da ampliacdo de sua hinterlandia, da aquisi¢do de
um know how na prestagdo de servigos especializados (nos ramos de importagao/exportacio;
transporte e armazenagem de cargas, em particular de congelados etc.) e da diversificagdo das

atividades econdmicas.

Como escoadouro da producgdo do Vale, ainda na fase de navegacdo fluvial, o porto
de Itajai, gracas a abundancia de madeiras, desenvolveu-se, inicialmente, como
praca exportadora dessa mercadoria e importadora de produtos industrializados.
Essas atividades fundamentaram o fortalecimento de firmas portudrias de
importagdo e exportagdo, como também o nascimento de uma acumulagdo de

capital na cidade portudria. (MOREIRA, S., 2002, p. 82, grifo nosso)
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Cartograma 2 — Origem do povoamento no processo de colonizagdo do Estado de Santa Catarina
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Em funcdo de sua posicao geogréfica” derivada de uma localizacdo estratégica na Foz
do Rio Itajai-Acu — bordejada a leste pelo Oceano Atlantico e a oeste pela regido do Vale do
Itajai, sendo, portanto, um ponto de interface entre os ambientes maritimo e terrestre —, Itajai
se estabeleceu, no decorrer do século XIX, como uma base de apoio logistico e comercial para
o processo de ocupacdo da regido do Vale do Itajai. “O rio, o porto e a Vila de Itajai serviam
de via de comunicacdo e base de transporte para as colonias do Vale. Além de base de
exportagcdo, pelo porto também chegavam os imigrantes e as mercadorias e ferramentas

necessarias para a colonizacdo” (GOULARTI FILHO, 2008, p.28)

[...] Durante o povoamento e a colonizagdo do Vale do Itajai, aportaram e se
estabeleceram nesta regido os desbravadores, sesmeiros e imigrantes. Ao longo do

"7 Para Corréa (2004, p. 317), a “posicdo geogrifica refere-se a situacio locacional de uma cidade em face de
aspectos externos a ela, envolvendo o contetido natural e social das dreas circunvizinhas”. Isso significa dizer
que a no¢do de posicdo geogriafica ndo se refere a um quadro estitico, mas remete a idéia de processo, de
movimento, sendo, portanto, produto de combina¢des complexas entre elementos de naturezas variadas
(dimensd@o técnica, institucional, social, ambiental etc.) que se entrecruzam no territério. Desse modo, a
existéncia ou ndo e o tipo de atuacdo/participagdo de um porto na vida de uma cidade pode alterar
substancialmente a sua posi¢cdo geografica, valorizando-a ou depreciando-a.



38

século XIX, constituiram vilas e coldnias, tornando-se, mais tarde, grandes cidades
do Vale.

Este processo de formag@o da nossa cidade [Itajai] aconteceu através de uma maior
circulacdo de imigrantes na metade do século XIX. Tais imigrantes aqui aportavam,
permaneciam uns dias e zarpavam rios acima (Itajai-Ac¢u e Mirim). Condicionou-se
criar uma certa infra-estrutura capaz de receber e alojar temporariamente estas
pessoas. Alguns destes imigrantes ficavam por aqui abrindo comércios. Podemos
ver, no inicio do século XX, uma grande concentracdo de comerciantes alemaes e
italianos lucrando com casas comerciais [...]. (CRUZ, 2002, p.45)

Essencial no processo de articulagdo das economias locais ao potencializar as
interagdes espaciais, o Rio Itajai-Ac¢u, por suas condi¢des naturais de navegabilidade no
trecho Itajai-Blumenau, contribuiu tanto para reforcar a importancia do Municipio de Itajai a
partir de sua fungdo portudria, quanto para assegurar a manutencdo das economias da Regido
do Vale do Itajai, em particular no periodo de estabelecimento e consolidacdo das colonias.
Conforme relata Mamigonian (1965, p.71), “[...] Os produtos agricolas de Blumenau
[principal colonia do Vale do Itajai] eram enviados pelo rio Itajai e pelo mar até o Rio de
Janeiro, Salvador e Recife; as madeiras e as folhas de tabaco eram mesmo exportadas até a
Alemanha.”

No entanto, a via fluvial revelou-se mais tarde, jd no inicio do século XX, um fator
limitante & expansdo das atividades portudrias, haja vista seu alcance espacial restrito ao
trecho Itajai-Blumenau. Nessa época, a queda na produgdo madeireira no Vale do Itajai impds
a necessidade de maior integracdo com as economias do Planalto Catarinense, a oeste do
Estado.

Em meados do referido século, anos 1940 e 1950, a maior integracdo do territério
catarinense, no sentido leste-oeste, viabilizada pela construgdo de rodovias'®, juntamente com
a ampliacdo da demanda nacional” e internacional por madeira, se traduziram em

transformagdes substanciais na configuracio territorial e na dindmica socioecondmica da

¥ Em Santa Catarina, o sistema de transporte rodovidrio até os anos 1940 era muito precdrio. [...] Em 1936, foi
tracado o primeiro Plano Rodovidrio Estadual, destacando as ligacdes entre Itajai e Lages, passando por
Blumenau e Rio do Sul; entre Floriandpolis e Xanxeré, passando por Lages; [...]; entre Joiville e Blumenau; [...].
Nos anos 1950, ja estava tracada a futura BR-2 (BR-116), antigo caminho dos tropeiros, que corta todo o
planalto catarinense. (GOULARTI FILHO, 2007, p. 170-1)

!9 A demanda crescente por madeira foi, em grande medida, impulsionada pelos processos de industrializacio e
urbanizacio que se afirmavam no Brasil.



39

cidade-porto de Itajai que passa nessa época a se caracterizar como um importante entreposto
madeireiro, num momento em que o setor madeireiro catarinense orienta-se “[...] para a
diversificacdo industrial, multiplicando-se [...] os estabelecimentos voltados a producdo de
laminados, compensados, pasta mecanica, celulose, entre outros.” (MOREIRA, S., 2002,
p.85-6)

Tabela 2 — Participacdo da madeira (em %) sobre o total das exportacdes catarinenses — 1945-1970

Ano Participagao Ano Participagdo
1945 67,5 1958 67,0
1946 54,3 1959 77,2
1947 49,1 1960 68,4
1948 61,6 1961 72,2
1949 59,3 1962 75,1
1950 60,0 1963 88,0
1951 60,7 1964 71,3
1952 60,6 1965 79,0
1953 74,3 1966 79,0
1954 66,8 1967 83,4
1955 64,0 1968 81,7
1956 62,0 1969 71,0
1957 78,1 1970 52,6

Fonte: GOULARTI FILHO, 2007, p.138

A chegada de estabelecimentos madeireiros em Itajai atraiu novos negdcios e uma
mao-de-obra em busca de trabalho. Com isso, houve um aprofundamento e maior
complexificacdo da divisdo social e territorial do trabalho no municipio. O Porto de Itajai —
conhecido a época como o “Porto da Madeira” — assume uma posi¢do de destaque na
comercializacdo desse bem, integrando-se de forma mais consistente ao mercado nacional.
“Nos anos 1940, 1950 e 1960, Itajai se consagrou como o maior porto madeireiro do pais.
Com a exploracdo acelerada da araucdria no planalto serrano, ampliaram as exportacdes de
madeira no estado.” (GOULARTTI FILHO, 2008, p. 32-3)

A exploragao descontrolada da madeira culminou com a escassez desse recurso,

iniciando a fase de declinio da economia madeireira em Santa Catarina e instalando uma
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situacdo de crise na cidade-porto de Itajai, que havia se estruturado basicamente em torno
deste setor. No entanto, se essa crise impds de um lado novos desafios, abriu de outro, novas

possibilidades e perspectivas de desenvolvimento.
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1.2. As transformacdes no cenario nacional no século XX e a insercao do Porto de Itajai

neste contexto: continuidades e rupturas...

Nas primeiras décadas do século XX, dava-se inicio no Brasil a constitui¢do de uma
nova fase de desenvolvimento comandada por processos que redefiniriam as formas de
organizagdo do territério nacional. Para Santos e Silveira (2003, p.38), “pode-se dizer que
esse € o0 momento da mecanizagdo do territério brasileiro e também da sua motoriza¢ido, com
a extensdo, em sistema com os portos, de linhas ferrovidrias”. Até meados dos anos 1930,
treze portos fluviais e maritimos deram inicio as suas atividades e desse periodo até o final
dos anos 1960, mais nove foram inaugurados. Avango similar também se deu com as estradas
de ferro que passaram de 16.782 quilometros de extensdo em 1905 para 108.594 em 1940
(SANTOS e SILVEIRA, 2003). A partir da segunda metade do século, as rodovias, em
detrimento das ferrovias, foram as priorizadas pelos investimentos governamentais.

A ampliagdo da infra-estrutura econdmica assumia um cariter emergencial num pafs
que rumava para a consolidacao de seu processo de industrializacdo, particularmente a partir
da Primeira Guerra Mundial, quando o Estado — ainda timidamente e ndo de forma sistemética
— passa a incentivar alguns setores industriais especificos (SUZIGAN, 1988). Nesse contexto,
a estruturac@o do sistema portudrio nacional e o melhor aparelhamento dos portos e das vias
de circulagdo — como forma de melhorar o escoamento da produgédo nacional — apresentavam-
se como importantes engrenagens no movimento de afirmagao politica e econdmica da recém-
nascida republica.

Emergia assim, ainda que de forma embriondria, os fundamentos de um modelo de
planejamento portudrio que perduraria hegemonico durante praticamente todo o século XX —

e que permanece forte no Brasil nos dias atuais —, baseado na concepg¢ao de porto como porta
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de entrada, em que se ressalta o direcionamento das acdes para grandes intervencodes de

cardter técnico, restritas ao aspecto infra-estrutural das redes de transportes.

1.2.1. A consolidacio da cidade-porto de Itajai para além do horizonte local

Com relacdo ao Porto de Itajai — apesar de seu alcance apenas local, circunscrito em
grande parte ao Vale do Itajai, regido, a época, com pouca representatividade para a economia
nacional —, os primeiros estudos visando o melhoramento de seu acesso para embarcacgdes de
maior porte foram realizados em 1905 pela Comissdo de Melhoramentos dos Portos e Rios.
Contudo, somente em fins da década de 1930%, mais precisamente a partir de 1938, o Porto
de Itajai passou a adquirir os contornos de um equipamento mais moderno, construido a partir
de novas técnicas de engenharia e dotado de uma infra-estrutura mais adequada para a época.
Data desse periodo o inicio das construgdes de 233 metros de comprimento do primeiro
trecho de cais’' com estrutura em concreto armado, do primeiro armazém, além de
terraplenagem e da pavimentagdao da Av. Eugénio Muller. (SCHEUER, 1998; HOFFMANN;
SILVA, 2001; GEISSLER, 2008).

Estas intervencdes e as que se seguiram até aproximadamente os anos 1980 se
inscreveram num cendrio de importantes mudangas na postura do Estado no que diz respeito
as estratégias adotadas para estimular o desenvolvimento nacional. A centralizacdo das
tomadas de decisdes, a complexificacio da estrutura estatal e sua maior burocratizacio
revelam-se como importantes componentes de um tipo de planejamento autoritirio que

emerge ja no inicio do século e adquire uma conformagdo mais estruturada a partir dos anos

20 periodo entre 1905 e 1938 ndo foi marcado pela auséncia de intervengdes na drea do porto. Nesse interim —
que vai dos primeiros estudos para o melhoramento da acessibilidade fluvial/maritimo/fluvial para o porto até o
inicio efetivo de sua constru¢do — foram realizadas obras importantes de suporte a expansdo da atividade
portudria, tais como a construcdo de 700 metros do molhe sul (quebra-mar) em 1914, obras de dragagem etc.

2! Area do porto destinada a atracacdo de navios para operacdes de embarque e desembarque.
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19507, quando o Estado passa a atuar de forma sistemadtica no estimulo e fortalecimento da
industrializacdo no Brasil como via prioritiria de desenvolvimento. Neste periodo, [...] o
Estado ampliou a sua participagdo direta através de investimentos na industria de base
(siderurgia, mineracdo, petroquimica) e realizou pesados investimentos em infra-estrutura
econdmica (energia e transportes) [...] (SUZIGAN, 1988, p.7).

No ambito das atividades portudrias, a criacdo da Inspetoria Federal dos Portos, Rios e
Canais (IFPRC) em 1910 e a aprovacdo do Regulamento dos Portos Organizados em 1922
caracterizam-se como ac¢des que marcam uma ruptura com a antiga postura — do periodo pré-
republicano — de um planejamento portudrio fragmentado e desarticulado (GOULARTI
FILHO, 2008) e o inicio dessa nova fase que se aprofunda a partir do Estado Novo quando os
portos passam a ser tratados como fatores de desenvolvimento econdmico comandados pelo
Estado (KAPPEL, 2007).

A partir de 1934, temos que pensar a evolugdo dos portos dentro do “projeto
nacional de industrializacdo” comandada pelo Estado brasileiro. Do ponto de vista
institucional, ocorreram quatro mudangas: a criagio do DNPN (Departamento
Nacional de Portos e Navegacdo) em 1934, alterado em 1943 para DNPRC
(Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais), transformado em autarquia em
1963 como DNPVN (Departamento Nacional de Portos e Vias Navegdveis) e em
Portobrds em 1975, uma empresa holding. Do ponto de vista juridico, foram
instituidos dois regimes portudrios. O primeiro foi com o Decreto 24.599 em 1934,
em que o governo ficava autorizado a contratar para o melhoramento e exploracdo
dos portos, por meio de concessdo, os estados ou empresas privadas num prazo
nunca superior a 70 anos; e o segundo, com o Decreto-Lei 749 em 1969 que
autorizava a Unido a formar sociedade de economia mista ou empresa publica

destinada a explorar os portos, terminais e vias navegdveis. (GOULARTI FILHO,
2008, p. 33-4)

No seio destas transformacdes de alcance nacional, o Porto de Itajai, acompanhando o
movimento da economia catarinense, se especializava na movimentacio de madeira,
ampliando seu horizonte espacial de atuagdo e sua importancia regional, o que contribui para
a redefinicdo da posicdo do Porto (e da cidade) na hierarquia do sistema portudrio nacional.

Este aumento de demanda pelos servigos portudrios em Itajai contribuiu para legitimar, frente

2 “Dyrante o Plano de Metas, o DNER [Departamento Nacional de Estradas de Rodagem] transformou-se numa
poderosa agé€ncia manipuladora de politica econdmica. Dos investimentos requeridos pelo Plano, 29,6% estavam
destinados ao transporte.” (GOULARTI FILHO, 2007, p. 170)
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aos oOrgdos federais competentes, a necessidade de um melhor aparelhamento do Porto, que
por volta de 1950 se beneficiou com o inicio de mais um conjunto de obras de ampliacdo de
sua base infra-estrutural: construcdo do segundo trecho do cais com 270 metros e de um
armazém; aumento do terrapleno e das dreas pavimentadas. As obras do terceiro trecho
vieram em 1956, mais 200 metros de cais acostdveis, além da construcdo do frigorifico
(voltado para os pescadores) e do alinhamento da Av. Coronel Eugénio Muller (SCHEUER,
1998).

Outras intervencdes se somaram no decorrer da década de 1960 — época de intensa
atividade portudria ligada a economia madeireira —, mas a consolidacdo do Porto de Itajai
como um equipamento de relevante interesse na politica de desenvolvimento nacional veio
em 1966, quando a partir do Decreto Federal n° 58.780 de 28 de junho do referido ano, o
Porto de Itajai foi declarado porto organizado, passando entdo a constar nos planos portudrios
nacionais®.

Todavia, se por um lado, integrar o sistema portudrio nacional correspondia a
disponibilidade de mais recursos, por outro, significava também a redu¢@o de poder dos atores
locais nas decisdes relativas a atuacdo do Porto, visto que este passaria a funcionar como mais
um equipamento comandado pelos interesses nacionais, segundo diretrizes definidas de forma
autoritaria pelo governo central através de seus 6rgdos competentes. Um indicativo deste
aspecto reside no desequilibrio de forcas presente na composi¢cdo da Junta Administrativa do
Porto de Itajai (JAPI) — criada pelo mesmo decreto e responsavel pela gestdo e operagdo das
atividades portudrias —, integrada por um representante da Associagdo Comercial de Itajai e

dois do Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis (DNPVN).

2 0 Porto de Itajai ndo havia sido incluido até entdo nos trés planos anteriores. Isto se deve ao fato de que estes
planos respondiam a uma concep¢do de planejamento centralista e autoritdria, cujos objetivos eram definidos
pelos interesses nacionais. Com isso, os portos considerados menos importantes na hierarquia do sistema
portudrio nacional, via de regra, eram menos assistidos.
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Como reflexo do modelo centralizado de desenvolvimento nacional, o
sistema, até entdo concebido para o porto publico, era de uma administragdo
totalitdria, possuidora do monopdlio na prestagdo dos servigos portudrios em terra,
que [...] era feita exclusivamente pela Administracdo Portudria. Detentor e formador
de um vasto ambiente portudrio, bem como provedor dos recursos para investimento
no subsetor, o Governo possuia todos os elementos de gestdo da atividade, razdo
pela qual pouco a partilhava com os setores nela envolvidos. Tal quadro, ndo
esporadico, gerava atitudes de verdadeiro autoritarismo. (PORTO, 1999, p. 233-4)

Nao havia espaco politico (democratico), ou este era quase nulo, para a participagcao de
atores locais, como sociedade civil, entidades de classe etc., nas questdes tidas como de
interesse nacional, leia-se, neste caso especifico, as questdes relativas A gestdo portudria®*.
Desse modo, apesar de um porto encontrar-se instalado dentro nos limites municipais, ele via
de regra ndo respondia aos anseios da comunidade local, o que contribuiu para o
estabelecimento, no Brasil, de modelos de gestdo portudria caracterizados pelo afastamento

entre as cidades e os portos.

[...] Este distanciamento teve origem no passado, pois como a atividade portudria no
Brasil sempre foi de atribuicéo federal, as administragdes portudrias sempre agiram
como se nao estivessem nos municipios, pois estavam localizadas em dreas federais.
[...] (KAPPEL, 2007, Nao Paginado).

As duas décadas seguintes a ascensdo do Porto de Itajai a categoria de porto
organizado — anos 1970 e 1980 — reservaram desafios especificos a gestdo da cidade-porto de
Itajai, marcando uma fase de mudancas significativas. Em fins dos anos 1960, a economia
madeireira catarinense ji apresentava fortes sinais de retracdo, comprometendo sobremaneira
a dindmica socioecondmica do municipio e as atividades do Porto que, a época, era

especializado no transporte da madeira.

* Sobre este aspecto, a Lei 8.630 de 1993 — Lei de Modernizagdo Portudria — introduziu grandes avangos no que
tange a ampliacdo das possibilidades de participacdo politica sobre a gestdo dos portos, com destaque para a
criacdo dos Conselhos de Autoridades Portuarias — CAP.
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Tabela 3 — Exportacdes (em ton.) de madeira em Santa Catarina — 1925-1990

Ano Toneladas exportadas Ano Toneladas exportadas
1925 22.183 1960 497.044

1930 82.849 1965 365.178

1935 187.093 1970 210.254

1940 216.587 1975 95.521

1945 292.825 1980 68.055

1950 390.356 1985 45.012

1955 753.187 1990 82.032

Fonte: GOULARTI FILHO, 2007

Diante desse problema, a possibilidade de transformacgdo do Porto de Itajai num porto
pesqueiro — uma nova especializagdo, portanto — foi cogitada, haja vista o patamar de
importancia que a atividade pesqueira havia alcancado no Municipio. No entanto, a
diversificacdo produtiva que progredia na economia catarinense desde meados da década de
1940 com o surgimento/fortalecimento de novos setores — papel, papeldo, pasta mecanica,
ceramico, metal-mecanico etc. (Vide grafico 1 e tabela 4) —, além da ampliacdo dos setores
mais tradicionais — téxtil, agricultura25 etc., contribuiu para a retomada das atividades no
referido Porto, que deixava entdo de se caracterizar como um porto especializado em um
produto especifico, para se especializar na movimentacdo de Carga Geral®®. (GOULARTI

FILHO, 2008)

3 Periodo de transi¢do do complexo agrocomercial para o agroindustrial.

2 Carga embarcada, com marca de identificacdo e contagem de unidades, podendo ser soltas ou unitizadas. As
cargas soltas caracterizam-se por itens avulsos, embarcados separadamente em embrulhos, caixas, pacotes etc. e
que, em fun¢do da grande quantidade de volumes, demanda um tempo considerdvel de manipulagdo para as
operagdes de embarque e desembarque. J4 as cargas unitizadas caracterizam-se por agrupamentos de varios itens
em unidades de transporte, por exemplo, as cargas conteinerizadas. (MDIC/SECEX)
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Grifico 1 — Exportagdes catarinenses de papel para o mercado interno (Em kg)
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Fonte: GOULARTI FILHO, 2007, p. 151
Elaborado por GRAND JUNIOR, 2008

Tabela 4 — Exportacdes catarinenses de pasta mecanica para o mercado interno — 1939-1945

Ano Exportacdes de pasta mecanica (em kg)
1939 90.000

1940 254.000

1941 999.000

1942 2.783.000

1943 4.211.000

1944 4.273.000

1945 3.920.000

1946 959.000

1947 2.444.000

Fonte: GOULARTI FILHO, 2007, p. 152

No plano institucional, o entdo presidente Ernesto Geisel, seguindo o critério de
centralizacdo da administragdo publica federal vigente a época, sanciona em 10 de junho de
1975 a Lei Federal n° 6.222 que dispde sobre a extin¢do da autarquia federal Departamento
Nacional de Portos e Vias Navegiveis — DNPVN — e autoriza a constitui¢do da Empresa de

Portos do Brasil S.A. — PORTOBRAS —, vinculada ao Ministério dos Transportes, numa
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tentativa de consolidar o modelo monopolista estatal para o Sistema Portudrio Nacional

(KAPPEL, 2007).

Art. 3° A PORTOBRAS, em harmonia com os planos e programas do Governo
Federal, e nos limites estabelecidos por esta Lei, terd por finalidade realizar
atividades relacionadas com a constru¢ao, administragdo e exploragdo dos portos e
das vias navegdveis interiores, exercendo a supervisdo, orientagdo, coordenacio,
controle e fiscalizacdo sobre tais atividades. (LEI FEDERAL N° 6.222/75, grifo
Nnosso)

Com isso, o gerenciamento do Porto de Itajai passa a ser realizado pela Administracio
do Porto de Itajai (API), vinculada diretamente a nova estatal. Entretanto, a PORTOBRAS
ndo teria vida longa, em grande medida, por conta da crise fiscal dos anos 1980 que
comprometeu substancialmente a capacidade do Estado de realizar investimentos na area de
infra-estrutura e de fomentar os projetos de desenvolvimento econdmico nacional.

As duas grandes cheias que ocorreram no Vale do Itajai em 1983 e 1984, acarretando
em danos a estrutura fisica do Porto, foram episddios que revelaram a limitada capacidade de
intervencio da PORTOBRAS na drea de melhoramento das infra-estruturas portudrias em
funcdo da escassez de recursos, apesar de este tipo de atuagdo constar como uma de suas
atribuicdes. As obras de recuperacdo s6 foram concluidas em 1989, ou seja, cinco anos apds a

segunda grande enchente.

Art. 4° Para a realizacdo de suas finalidades, compete 8 PORTOBRAS:
Il - realizar ou promover e aprovar estudos, planos e projetos destinados a
construgdo, expansio, melhoramento, manutencdo e operagéio dos portos, bem como

executar servicos de assisténcia técnica para os mesmos fins.

IIT - executar ou promover, autorizar e aprovar a execugdo de obras e servicos de
construgdo, expansdo e melhoramento de portos ou de suas instalagdes, qualquer que
seja o regime de exploracdo dos mesmos; (LEI FEDERAL N° 6.222/75)

A entrega das obras do Porto de Itajai consta entre as ultimas realizacdes da estatal que
—no curso de um processo de reformulacdo do papel do Estado na economia — € extinta em 12
de abril de 1990 pelo entdo presidente Fernando Collor de Mello, através da Lei Federal n°

8.029. Tal medida cria um vacuo institucional e regulatério no setor portudrio nacional a ser
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preenchido trés anos mais tarde pela Lei Federal n° 8.630 de 25 de fevereiro de 1993 — Lei de
Modernizagao Portudria.

Dava-se entdo inicio efetivo a reforma do subsetor portudrio no Brasil buscando-se
uma nova formatacdo menos centralizadora e mais apta a ampliar a competitividade dos
portos brasileiros frente a um cendrio nacional e mundial em mutagdo: destaque para os
processos de redemocratizagdo politica e de abertura econdmica; para as transformacdes
ocorridas na economia mundial, notadamente a partir dos 1970, com a emergéncia de novas
formas de produc@o e consumo; para as mudancas de ordem quantitativa e qualitativa dos
fluxos do comércio mundial que colocaram em xeque os sistemas de circulacdo que se
apresentavam etc.

Neste contexto, também se verifica — no que tange as relagdes entre cidades e portos —
um momento de transicdo definido, sobretudo, por uma tendéncia mundial de
(re)aproximagdo entre cidades e portos.

Com base no esquema proposto por Hoyle (apud ESTRADA-LLAQUET, 2005, p.3),
ilustrado no quadro 2, — que procura sistematizar, em termos gerais, as caracteristicas dos
estdgios de evolucdo das relacdes entre cidades e portos a partir de uma correlacdo com as
fases de desenvolvimento das economias capitalistas — percebe-se que a caracteristica de
afastamento entre cidades e portos, presente nos modelos de planejamento portudrios
adotados no Brasil — mais precisamente a partir da segunda metade do século XX, quando do
processo de industrializacdo “via substituicdo de importacdes” dirigido pelo governo federal —

refletiam uma tendéncia hegemonica global.
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Quadro 2 — Estdgios de evolucdo das relagdes entre cidades e portos

STAGE

O City

SYMBOL
[ )

Port

PERIOD

CHARACTERISTICS

I — Primitive port/city

Ancient/medieval to 19"
century

Close spatial and
functional association
between city and port.

II — Expandind port/city

19" — early 20™ century

Rapid
commercial/industrial
growth forces port to
develop beyond city
confines, with linear
quays and break-bulk
industries.

III — Modern industrial
port/city

Mid — 20" century

Industrial growth
(especially oil refining)
and introduction of
containers/ro-ro require
separation/space.

IV — Retreat from the
waterfront

1960 s — 1980 s

Changes in maritime
technology induce growth
of separate maritime
industrial development
dreas.

V — Redevelopment of
waterfront

1970 s — 1990 s

Large-scale modern port
consumes large areas of
land/water space: urban

renewal of original core.

VI - Renewal
port/city links

of

1980 s — 2000+

Globalization and
intermodalism transform
port roles; port-city
associations renewed:
urban redevelopment
enhances port-city
integration.

Fonte: ESTRADA-LLAQUET, 2005

Ao analisar o estigio em questdo, a partir do esquema de Hoyle e observando

inimeras experiéncias que se desdobraram no mundo, Lopez argumenta que esta fase,

denominada por ela de isolamento e separacdo (aislamiento y separacion),

[...] contemplard la materializacién, mediante verjas e vallados, de la segregacion
funcional previa estabelecida administrativamente para los recintos portuarios frente
a la ciudad. Una separacién administrativa y de gestion justificada, ademads, por la
incompatibilidad entre la actividad portuaria y la vida urbana, pero que fragmentard
radicalmente (con dos espacios fisica y funcionalmente independientes) y en su
mismo centro a la ciudad portuaria. El puerto, dados los modernos traficos y
actividad, va a perder su relaciéon econdémica y social con la poblacidn,
produciéndole también, en determinadas circunstancias, efectos ambientales
negativos. (2004, Ndo paginado)

Martner Peyrelongue (1999, p. 159) chegard a consideragdes similares ao analisar os

portos mexicanos:
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En el periodo proteccionista de sustituciéon de importaciones, casi todos los puertos
nacionales tenian una vinculacidn territorial limitada. En general, surtfan de insumos
y exportaban productos primarios o poco manufacturados desde el ambito local y
regional mds cercano al puerto. Algunos funcionaban como verdaderos enclaves,
con conexiones hacia el exterior, pero con vinculos insignificantes hacia el interior.

Tais modelos de planejamento portudrio foram forjados com base em caracteristicas e
demandas especificas de um periodo histérico determinado de expansdo da economia

capitalista. No Brasil,

[...] Com o “desenvolvimentismo, os portos foram como que “extraidos” dos
respectivos tecidos urbanos para tornarem-se infra-estruturas “terminais” de
corredores de exportacdo planejados e gerenciados em nivel federal. [...] O porto
transformou-se em um anexo especifico dentro de uma organizag¢do cada vez mais
funcional do espago nacional. (COCCO; SILVA, 1999, p.10)

Contudo, o processo de crise-reestruturagdo da economia mundial desencadeado em
fins do século passado abriu novas perspectivas de desenvolvimento as cidades-portos ao
mesmo tempo em que lancou novos desafios em termos de gestdo competitiva dos fluxos da
globalizagdo. E neste cendrio que os tradicionais modelos de planejamento dos transportes —
chamando atencdo especial para o planejamento portudrio — t€ém cada vez mais sua eficiéncia

e viabilidade questionadas.
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2. Elementos para o debate sobre a competitividade portuaria em tempos de

reestruturacao da economia mundial

O processo global de reestruturacdo das cadeias produtivas, combinado a maior
abertura das economias nacionais — ambos postos em marcha nas dltimas décadas do século
passado — contribuiram para redefinir significativamente os ritmos e as dindmicas do
comércio mundial. Uma das faces destas mudangas revela-se no crescimento notdvel dos

intercAmbios comerciais (vide grafico 2): aspecto normalmente priorizado em avaliagdes

sobre o fendmeno da globalizacido econdmica.

Grifico 2 — Evolug¢do do Comércio Mundial — 1950-2007

16000
15000 -
14000 1
13000 -
12000 -
11000
10000 1
9000 -
8000 -
7000 -
6000 -
5000 -
4000 +
3000 -
2000 -
1000 1

(US$ Bilhoes)

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

‘—Exportagées ——— Importagdes ‘

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior; Secretaria de
Comércio Exterior (SECEX); Departamento de Desenvolvimento e Planejamento de
Comércio Exterior (DEPLA).

Elaborado por GRAND JUNIOR, 2008

No entanto, é prudente ponderar que o alcance e a natureza das transformagdes que se
verificam na dindmica do comércio mundial ndo se resumem & dimensdo quantitativa dos

fluxos. Merece uma observacao mais atenta, sobretudo, a dimensdo qualitativamente nova dos
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mesmos; particularmente pelas implicacdes que isso gera sobre os sistemas de produgdo-
circulagdo que se constituem na economia mundial e sua repercussdo sobre as estratégias de
gestdo nas cidades-portos.

Inserida no curso destas transformagdes, a recente reforma do subsetor portudrio
brasileiro — iniciada com a extingdio da PORTORBAS em 1990 — reflete uma tendéncia
mundial de adaptacdo tecnoldgica e de reorientacdo das estratégias de gestdo dos portos no
sentido de ampliar a competitividade e concorréncia entre 0s mesmos.

Diante dessas mudangas, desenham-se novos ambientes portudrios que ao
incorporarem uma multiplicidade de novas fungdes — além das tradicionais carga e descarga
de mercadorias —, deixam de se configurar como centros de transporte para se transformarem
em plataformas logisticas®’ (GOEBEL, 2002).

Tudo isto se inscreve num processo mais amplo de reestruturacio dos sistemas de
gestdo dos fluxos até entdo vigentes e que se revelaram cada vez mais insuficientes por conta
das novas demandas criadas a partir da maior integracdo global dos processos produtivos e da

emergéncia de novos padrdes de consumo.

*” Em Bologna (2000, p. 346, grifo nosso), encontra-se a seguinte defini¢do para plataforma logistica: [...] es un
espacio que tiene una amplia superficie al aire libre, que aloja vehiculos, unidades de carga, centros para
transferir las mercancias de un medio de transporte a otro, y una amplia superficie cubierta, que contiene
depdsitos sumamente automatizados, que dependen de sistemas informaticos complejos que usan equipos
avanzados para desplazar las mercancias y un conjunto de gates especializadas segun el tipo de transporte
utilizado. El 4rea puede alojar también procesos de valor agregado y no sélo operaciones de desplazamiento y
almacenamiento de bienes. A su vez, puede contener segmentos de elaboracion fina, operacion de embalaje,
confeccidn, control de acuerdo a las distintas familias de producto o al pais de destino; puede alojar depdsitos de
repuestos, depésitos de productos terminados que requierem cierto nivel de almacenamiento (Janssen, 1993).

Por lo general, estas plafatormas constituyen enormes polos de atraccion y generacion de trdfico; para
el sistema de transporte pueden tener una importancia mayor que las infraestructuras publicas (puertos,
aeropuertos, ferrocarriles), que se reducen a simples “pasos” o “puertas de trdnsito”, en las que las unidades
de carga tienen que detenerse el menor tiempo posible.
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2.1. Reestruturacido produtiva e a dimensao territorial na dinamica dos fluxos do

comércio mundial

Por volta da década de 1970 inicia-se um periodo de transi¢do na economia mundial
deflagrado pelo solapamento das bases que asseguravam a relativa estabilidade para a
reproducdo do regime de acumula¢io® que respondeu pela fase de crescimento das
economias capitalistas no pés-2* Guerra (LIPIETZ, 1987; BENKO, 2002).

Como resposta a crise que se abre, pde-se em marcha um amplo processo de
reestruturacio™ (SOJA, 1993) no seio do qual emergem novas arquiteturas produtivas
assentadas em dinamicas flexiveis e em novas metodologias de gestdo. Para Benko (2002, p.

29-30, grifo nosso),

A introdugdo de técnicas de producdo flexiveis, assim como de uma variedade de
novos produtos, abriu perspectivas na reorganizagdo do processo de produgdo
global. Pela primeira vez na histéria do capitalismo, tornou-se possivel combinar
trabalho de alto nivel tecnoldgico e diversificagdo dos produtos e dos processos. |...]
A introdugdo da produgdo flexivel exigiu uma reorganizagdo profunda das fungées
de produgdo e de circula¢do na economia [...J.

O que por sua vez, vem suscitando o estabelecimento de novas coeréncias em termos
de praticas e estratégias de gestdo dos fluxos da globalizagdo, visto que se desdobra no

cendrio atual

[...] uma importante mutagdo geopolitica das condi¢des de produgdo, de competi¢dao
e de interdependéncia [com uma maior valorizagdo das] conexdes entre economias
regionais afastadas, ligadas entre elas por intercdmbios complexos feitos de
competi¢cdo e de colaboragdo. (BENKO, 2001, p.7)

¥ De acordo com a Escola de Regulacdo Francesa, o regime de acumulacio em questio trata-se do fordista.
Segundo Benko (2002, p. 244), “Um regime de acumulacdo designa o conjunto das regularidades que asseguram
progressdo geral e relativamente coerente da acumulagdo do capital, isto é, que permitem assimilar ou desdobrar
no tempo as distor¢des e os desequilibrios que nascem permanentemente do préprio processo.”

[...] Matematicamente falando, um regime de acumulacio é dado por um determinado esquema de reprodugao.
Se um regime de acumulagdo existe, é porque seu esquema de reproducgdo é coerente [...] (LIPIETZ, 1987, p. 30)
B A reestruturacéio, em seu sentido mais amplo, transmite a no¢do de uma ‘freada’, sendo de uma ruptura nas
tendéncias seculares, e de uma mudanga em direcdo a uma ordem e uma configuracido significativamente
diferentes da vida social, econdmica e politica. Evoca, pois, uma combinagdo seqiiencial de desmoronamento e
reconstrucdo, de desconstrucdo e tentativa de reconstitui¢do, proveniente de algumas defici€éncias ou
perturbacdes nos sistemas de pensamento e acdo aceitos. A antiga ordem estd suficientemente esgarcada para
impedir os remendos adaptativos convencionais e exigir, em vez deles, uma expressiva mudanca estrutural
(SOJA, 1993, p.193)
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Em leitura similar, Veltz (1999) argumenta que o nivel de progresso tecnoldgico
conquistado neste periodo — notadamente nos setores telecomunicacdo e transporte — ao
“encurtar” as distancias e ampliar a capacidade de interagcdo comunicativa entre as diferentes
partes do planeta contribuiu para redefinir os padrdes de consumo e de organizacio espacial
das atividades econdmicas no mundo, segundo uma nova configuracio da divisdo
internacional do trabalho caracterizada por mudancas na composicdo intersetorial da
acumulagdo; pela transferéncia de unidades para zonas de baixos saldrios; pela tendéncia a
privilegiar unidades de producdo menores, em que o processo de trabalho é mais flexivel etc.
(BENKO, 2002; CASTELLS, 2005).

Desenha-se, neste contexto, um cenario onde se desdobram disputas territoriais, em
todas as escalas geograficas, que giram em torno da atracdo dos investimentos e dos fluxos da
globalizagdo, estimulando, portanto, o desenvolvimento de novas estratégias de insercdo na
economia mundial.

Diante disso, Veltz (1999) evidencia a necessidade de se reavaliar o carater elucidativo
das tradicionais teorias da economia regional baseadas em matrizes métricas do territ6rio™ —
em que se ressalta o principio da contigiiidade espacial — num momento em que — a partir da
emergéncia de novas concep¢des de producdo e consumo no bojo do entdo processo de
reestruturacio — o espaco econdmico mundial passa a se organizar cada vez mais através de
redes produtivas flexiveis constituidas por um sem-nimero de atores (fornecedores,
consumidores, investidores etc.) e elementos (unidades fabris, plataformas logisticas etc.)
distribuidos de forma geograficamente difusa pelo mundo, mas apresentando,
simultaneamente, um elevado grau de articulacdo: uma organiza¢do da economia em

arquipélago que avancga sobre o modelo centro-periferia.

3% Em tom consoante, “Cappelin concluiu que ‘A importancia relativa das relagdes entre cidades e regides parece
diminuir quando comparada & importancia das relacdes que interligam vdrias cidades de regides e paises
diferentes... As novas atividades concentram-se em pdlos especificos, e isso implica um aumento das
disparidades entre pélos urbanos e as respectivas hinterlandias’.” (CASTELLS, 2005, p. 470-1)
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[...] Las teorfas tradicionales de la economia regional explican los procesos de
concentracion de las actividades permaneciendo muy ligadas a una imagen métrica
del territorio. Ahora bien, la simple observacion muestra, por ejemplo, como la
nocién de continuidad, tan estructurante en nuestras imagenes del territorio, y del
mundo social en general, ya no sirve debido a las transformaciones contemporaneas
en la comunicacién. (VELTZ, 1999, p.53)

Para o autor, verifica-se entdo um movimento de transicdo — no que tange as ldgicas e
as dinamicas que presidem a organizagdo espacial das atividades produtivas — de um dominio
dos custos da distdncia para um dominio dos efeitos sociais de coordenacdo e de relacdo; e
que, por isso, a variavel distincia ji ndo ocupa uma posi¢do tdo central, quando ndo
“determinante”, como outrora nas teorias cldssicas de localizacdo das atividades produtivas
(Von Thiinen, A. Weber, W. Christaller entre outros).

Desse modo, os “novos espacos industriais” — pontos nevralgicos mais dindmicos das
redes de cidades globais31 — afirmam sua primazia em termos de competitividade economica

por reunirem atributos como a

[...] capacidade organizacional e tecnoldgica de separar o processo produtivo em
diferentes localizag¢des, a0 mesmo tempo em que reintegra sua unidade por meio de
conexdes de telecomunicacdes e da flexibilidade e precisdo resultante da
microeletronica na fabricacdo de componentes. (CASTELLS, 2005, p.476)

Neste cendrio de profunda reestruturagdo — em que pese a constituicio de complexos
sistemas de produgdo-circulagdo de mercadorias que operam em escalas diversas a partir de
efeitos de interacdo e de complementaridade —, os sistemas de gestdo dos fluxos baseados em
estruturas pouco flexiveis e articuladas entre si revelam-se cada vez mais insuficientes e
ineficazes, na medida em que se configura um “novo modelo de conexao internacional e inter-
regional” (SLACK; STARR, 1999, p. 206) mais complexo e marcado por um maior grau de
interdependéncia técnica, operacional e de gestdo entre os multiplos segmentos que o

constituem.

3! Para Castells (2005, p. 471), “[...] o fendmeno da cidade global nio pode ser reduzido a alguns ntcleos
urbanos no topo da hierarquia. E um processo que conecta servicos avangados, centros produtores e mercados
em uma rede global com intensidade diferente e em diferente escala, dependendo da relativa importincia das
atividades localizadas em cada drea vis-a-vis a rede global. Em cada pais a arquitetura de formacgdo de redes
reproduz-se em centros locais e regionais, de uma forma que o sistema todo fique interconectado em ambito
global.”
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Em los iltimos veinte afios se han venido fortaleciendo los sistemas para la
gestion de los flujos de materiales en el proceso productivo/distributivo, cuya
continua mejora hd estimulado la creacion de una nueva rama de la economia
industrial, la logistica. Cabe observar que el uso del término “economia industrial”
y no el de “gestién industrial” es intencional, ya que actualmente logistica, como las
finanzas, representa un factor estratégico del business y hd introducido en la
economia de la empresa un nuevo paradigma que permite interpretar mads
apropiadamente que en el pasado los procesos de cambio y las conductas que se
desarrollan en el mercado. (BOLOGNA, 2000, p.340, grifo nosso)

Neste sentido, pensar as relacdes entre producio e circulacdo de mercadorias demanda,
inicialmente, um esforco no sentido de apreender as mudangas introduzidas no processo de
confec¢do dos bens. Para Dupas (2007, p.9), “O grande desafio na légica da producio
globalizada é conseguir operar progressivamente nas fungdes empresariais que agregam valor

adicional significativo aos produtos”.

[...] Hoje todas as fases do processo podem ser, ndo apenas disseminadas, mas
irradiadas sobre a quase totalidade do globo: ndo somente a fabricacdo, cujas
unidades se deslocalizam em todos os novos paises industrializados, mas também as
fungdes de concepcdo, pois as tecnologias de informagdo permitem aglomerar
competéncias de diversos continentes. A Mondéo [por exemplo] foi concebida nos
EUA e na Europa, fabricada na Asia e montada na Europa. Competéncias regionais
participam de uma produgdo global.

[...] Hoje, sdo cada vez mais pegas separadas, partes fracionadas de
mercadorias sempre mais numerosas, que circulam para serem agrupadas de
diversas maneiras, em diversos locais, em fungcdo de mercados diversos.
(BAUDOUIN, 1999, p.30-1, grifo nosso)

Acreditamos, portanto, que, diante dos novos elementos que se apresentam, oOS
desafios que se impdem a gestdo competitiva dos fluxos da globalizacao transcendem a esfera
dos sistemas de transportes, visto que ndo se trata apenas de gerir volumes crescentes de
mercadorias em todos os sentidos e dire¢des do planeta, mas de se conceber dispositivos que
sdo responsdveis simultaneamente pela distribuicdo, co-produgdo e comercializacdo de
mercadorias, segundo uma légica de circulagdo produtiva.

Esta légica é forjada num contexto em que a produgdo de mercadorias precisa atender
a um mercado global bastante volatil e heterogéneo. Isto implica um movimento constante de
criagdo-recriacdo dos produtos — de modo a atender demandas especificas e plurais (fase de

personalizacdo da producdo) — e da produg¢do — na busca constante por flexibilidade e
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inovacdo dos processos produtivos. ‘“Trata-se de uma flexibilidade organizacional, relativa a
capacidade de adaptar os modos operatérios € as manipulacdes a conjuntos variados de
tarefas.” (BENKO, 2002, p. 31).

Para isso, surgem novos nicleos de produgdo (arranjos territoriais especializados)
localizados estrategicamente em diversas partes do mundo e que se encarregam da

incorporagdo de servigos variados as mercadorias que circulam por suas pragas comerciais.

[...] observa-se o desenvolvimento de uma rede global composta de grandes centros
urbanos que, além de se constituir em importantes lugares de vida politica,
financeira e cultural, tendem a reagrupar um certo nimero de fungdes tercidrias
associadas aos processos de producdo (finangas, desenho, servigos juridicos etc.).
(MAILLAT, 2002, p.9)

A competitividade encontra-se assim mais ligada a capacidade organizacional presente
nos territérios para gerir tais fluxos de forma produtiva®; o que implica ndo s6 investimentos
e planejamento de meios e infra-estruturas de transportes eficientes, mas também a
estruturacdo de projetos territoriais™ dotados de sistemas logisticos integrados a cadeias

produtivas de servigos especializados. Conforme sugere Veltz (1999, p.167),

[...] El buen funcionamiento de las infraestructuras colectivas materiales
(transportes, telecomunicaciones, energia) es actualmente um prerrequisito de la
competitividad, tan limitante que estas estructuras son banalizadas, al menos en el
interior de las zonas desarroladas. Pero la ‘infraestructura social’ cuenta tanto como
la infraestructura fisica.

Neste contexto, o debate sobre o papel das cidades-portos na economia mundial (e ndo
apenas sobre os portos) ganha impulso, na medida em que estas cidades passam a atuar como

espacos econdmicos estratégicos; locus “de articulagdo do local e do global no coragdo das

32 Isto, [...] num contexto em que a competitividade das firmas é cada vez menos atribuida s competéncias
especificas (de pessoal, técnica etc.) internas ao espagco das mesmas. Nos circuitos produtivos atuais — marcados
pela forte interdependéncia —, a competitividade encontra-se [cada vez mais] na capacidade de operacdo
coordenada e interacional constituidas no territério (cooperagdo competitiva do territério das interacdes, Veltz,
1999), visto que, além das competéncias genéricas (infra-estrutura técnica, insumos etc.), relativamente
homogeneizadas nos espacos produtivos globais, a competitividade num mercado altamente voldtil passa
necessariamente pela capacidade dos arranjos territoriais em fornecer as condi¢des institucionais, técnicas e
sociais para promover a competéncia pela diferenciacio. (MONIE e GRAND JR., 2007, Nio Paginado)

3 0u seja, projetos em que as estratégias de competitividade promovida pelos diversos atores envolvidos com a
questdo estejam vinculadas ao fortalecimento das redes técnicas, sociais e institucionais presentes nestes arranjos
territoriais. A “forca” dos territérios, neste sentido, se traduziria em ganhos materiais as empresas, ao poder
publico e a sociedade neles estabelecidas.
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diferentes articulacdes entre fluxos materiais de mercadorias sempre crescentes, e de fluxos
imateriais de informag¢do e comunica¢do que se tornam predominantes na nova economia”

(COLLIN, 2003, p.43)

Além do transporte, as pracas portudrias, como local de passagem obrigatdria desses
indmeros fluxos do novo processo de circulagdo, desenvolvem novas competéncias e
um papel econémico central. Elas captam ndo somente as trocas de mercadorias
mas, também, e sobretudo, as trocas de informacao [...]. Assim, o cruzamento destes
dados materiais e imateriais coloca as cidades portudrias em uma posicdo
privilegiada de coordenagdo, de interface desses mercados regionais com a
mundializa¢@o. Mais do que o contéiner e a informatica, existe a funcéo essencial do
comércio para tornar possivel a interacdo desses fluxos [...]” (BAUDOUIN, 1999, p.
30).

No ambito dessas mutacdes, as pracas portuzirias34 tém sua posi¢do redefinida no
conjunto da estrutura urbana destas cidades, funcionando, via de regra, como drea-base de
organizagdo de segmentos especificos da economia, haja vista o fato de ai se concentrarem
parte significativa das atividades ligadas aos servicos portudrios e ao comércio exterior
(alfandega, despachantes, escritorios de contabilidade e advocacia etc.). Para Barat, as
retaguardas terrestres — os retroportos — ganham maior destaque nos modernos ambientes

portudrios.

[...] Sua importancia decorre da localizagdo estratégica de instala¢des de estocagem,
montagem, processamento ou distribuicdo de produtos exportados ou importados
pelo porto.

A implantacdo de dreas retroportudrias aumenta, sem duvida, o poder de competicdo
com outros portos, em escala nacional ou regional. Pela sua localizacio estratégica,
o retroporto pode desempenhar as modernas func¢des dele exigidas, desde que tenha,
obviamente, um planejamento de médio e longo prazos compativel com o papel do
porto como agente promotor do desenvolvimento regional. (BARAT, 2007, p. 31)

Entretanto, apesar de o momento atual sinalizar com possibilidades favordveis a
captacdo de investimentos pelas cidades-portos em fungdo de sua posi¢do estratégica
“potencial”, sdo poucas as cidades no Brasil — no curso do recente processo de modernizacdo

portudria — que conseguem converter tal posi¢do em instrumentos indutores de

34 . . . .
Multiplica-se no mundo o nimero de projetos (de naturezas bastante variadas) voltados para o
reposicionamento das pragas portudrias no contexto urbano.
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desenvolvimento territorial e produzir vantagens competitivas duradouras num mercado
altamente competitivo e volatil.

Acreditamos que isso se deva também — em grande medida e para além das questdes
geralmente citadas, como falta de investimentos, atraso tecnoldgico, auséncia de politicas
publicas etc. — as dificuldades de ordens tedrica e pritica em se avangar sobre perspectivas
restritas e restritivas de modelos de planejamento dos transportes que se fundamentam de um
lado, numa racionalidade técnica de corte cartesiano que superestima o peso da variavel infra-
estrutura na composicdo das estratégias de competitividade e dos projetos de
desenvolvimento; e, de outro, numa compreensdo bastante limitada sobre as correlacdes que
se constituem atualmente entre as dindmicas produtivas e territoriais: o espaco é, neste
sentido, concebido como um simples suporte para o trinsito de cargas e/ou um obstdculo a ser
superado, quando simploriamente visto como sin6nimo de distincia. Tal mentalidade

permanece “aprisionada’” ao

[...] paradigma do ideal de fluidez, que postula a possibilidade de organizar os portos
segundo um modelo de planejamento perfeito dos fluxos. O modelo da indistria
petroquimica constitui seu ideal tipico. Uma continuidade absoluta do transito, sem
ruptura de carga, pode visar, portanto, a redu¢do do porto a um simples instrumento
técnico [...] (BAUDOUIN, 1999, p. 28)

Na contramio desta tendéncia, uma outra leitura possivel consistiria em se repensar o
tradicional modelo de planejamento funcional das infra-estruturas de transporte — que segrega
porto e cidade — para se contemplar, através de uma perspectiva territorial, o potencial
produtivo existente na relacdo sist€mica entre cidades e portos.

Trata-se de uma nova abordagem de gestdo portudria — mais ampla e integradora — que
possibilita transcender a nogdo de espaco-suporte-distancia para “revelar” em cada arranjo
territorial especifico as potencialidades existentes — ainda que virtualmente — em termos
articulacdo e mobilizacdo dos atores locais no processo de construcdo e coordenacdo de

projetos e estratégias comuns de a¢do em torno da unidade cidade-porto.
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2.2. A reconfiguracdo do sistema portuario mundial e a constituicio das cidades

portuarias como uma estratégia competitividade

A constituicdo de modernas cadeias logisticas — controladas por um pequeno nimero
de grandes operadores globais (logistics service providers) — e sua atuacdo como engrenagens
centrais na estruturacio e funcionamento de complexos subsistemas de producao-circulacio
que se forjam e operam a partir de efeitos de interagdo e de complementaridade em nivel
global, vem contribuindo para redefinir as caracteristicas dos portos — ndo sé em termos infra-
estruturais, mas principalmente no que se refere a dimensao dos servicos oferecidos (vide
quadro 3) — e seu papel no processo de gestio dos fluxos materiais e imateriais crescentes no
comércio mundial.

Por se posicionarem como pontes de interface entre os ambientes aquéticos e
terrestres, os portos assumem uma condicdo singular na constituicdo dos processos de
integracdo entre os diferentes modais de transporte — intermodalidade —, tornando vidvel
economicamente a oferta de novos tipos de servigos como, por exemplo, o de distribuicio

porta-a-porta oferecidos pelos logistics service providers.

[...] En su definicién mds primaria, el intermodalismo, consiste en la integracion de
distintos modos de transporte en una sola red de distribucién fisica de mercancias.
En ella, el transporte maritimo, terrestre y en algunos casos, combinados con el
transporte aéreo y/o el ferrocarril son coordinados en un solo sistema, cuyo
propdsito es eliminar las transferencias o rupturas de carga expresadas en tiempos de
espera, riesgos y mayores costos y de esta forma movilizar los productos hacia los
distintos espacios econdmicos al interior de un pais o a través de todo el mundo. Un
elemento tecnoldgico que ha estimulado este desarrollo ha sido la invencién del
contenedor, cuya estructura fisica permite evitar las rupturas o transferencias de
carga de las mercancias en los distintos terminales portuarios. Dada su velocidad de
transferencia, este elemento tecnoldgico estd transformando el disefio de los puertos,
de sus dreas de almacenamiento, de las naves y sus sistemas de carga, de los
espacios de almacenamiento de los proveedores, de los costos y de los tipos de
seguros y sus riesgos, etc. (MENDEZ BRIONES, 2000, p.65)

Neste contexto, novos fundamentos sao introduzidos as praticas de gestdo portudria na
medida em que se redefinem as coeréncias macro-estruturais que regem 0OS mecanismos e

dindmicas do sistema maritimo portudrio mundial.



Quadro 3 — Etapas de Evolugdo dos Portos

62

Periodo de
Desenvolvimento

Principais Cargas

Atitude e Estratégia de
Desenvolvimento do
Porto

Atividades

Caracteristicas da
Organizacio

Caracteristicas da
Producio de Servicos

Fatores Decisivos

1* Geracao
Antes dos Anos 60

e Carga Geral e Granéis

e Conservadora
e Ponto de Interface dos
Modos de Transporte

e Carga, Descarga,
Armazenagem, Servigo
de Navegacdo

e (Cais para Atracacio
das Embarcacdes

e Abastecimento dos
Navios

e Atividades
Independentes dentro
do Porto

¢ Relagdo Informal entre
o Porto e seus Usudrios

¢ Concentrada no Fluxo
de Carga

¢ Servigos Relativamente
Simples

¢ Baixo Valor Agregado

¢ Trabalho e Capital

2% Geracao
Apds os Anos 60

e Carga Geral e Granéis

e Expansionista
e Centro de Transporte,
Comercial e Industrial

e Carga, Descarga,
Armazenagem, Servico
de Navegacdo

o Cais para Atracagdo
das Embarcagdes

e Abastecimento dos
Navios

e Transformacio da
Carga, Servigos
Comerciais e
Industriais Vinculados
aos Navios

e Relagdo Proxima entre
Porto e Usudrio

® Relagdes Pouco
Integradas entre as
Atividades Realizadas
no Porto

e Relacionamento
Préximo com a
Municipalidade

® Fluxo de Carga

e Transformacdo da
Carga

e Servigos Integrados

e Valor Agregado Médio

e Capital

3* Geracao
Apbs os Anos 80

Cargas
Conteinerizadas,
Unitizadas e Graneis

Orientado para o
Comércio

Centro de Transporte
Integrado e Plataforma
Logistica para o
Comércio Internacional

Carga, Descarga,
Armazenagem, Servico
de Navegacdo

Cais para Atracacdo
das Embarcacoes
Abastecimento dos
Navios

Transformagdo da
Carga, Servigos
Comerciais e
Industriais Vinculados
aos Navios
Distribuicdo de
Informagdes e Carga,
Atividades Logisticas,
Terminais e
Distribuicio Doméstica

Comunidade Portuaria
Integrada

Integracdo do Porto
com a Rede de
Comércio e Transporte
Relagdo Préxima entre
Portoe a
Municipalidade
Organizagdo Portudria
Ampliada

Fluxo de Carga e
Informagdes
Distribui¢do de Carga e
Informagoes

Pacote de Servigos
Miultiplos

Tecnologia e Know-
How

Fonte: GOEBEL, 2002, p. 289
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O rebatimento dessas transformacdes nas cidades-portos revela-se, dentre outras
formas, num cendrio de disputas abertas entre duas 1(’)gicas35 que se impdem e entrecruzam
nessas dreas, refletindo diretamente no contorno das priticas e estratégias de gestdo e
ordenamento territorial: de um lado, as 16gicas costuradas principalmente entre os operadores
globais que enxergam nas plataformas portudrias nés estratégicos’® de conexdo entre os
diferentes modais de transporte, e, de outro, as logicas constituidas entre os atores
locais/regionais no processo de reprodugio cotidiana de suas vidas.

Dessa forma, verifica-se um movimento de resignificacio e revaloriza¢do dos portos,
ou mais precisamente, dos ambientes portudrios, que passam a ser concebidos cada vez mais
em funcdo de suas multiplas competéncias — deixando, portanto, de serem considerados
essencialmente em termos de equipamentos de infra-estrutura e de atividades de

movimentacdo de cargas. Sdo simultaneamente espacos

[...] intercambiadores entre varios modos de transporte y, por tanto, son centros de
transporte combinado. A su vez, son mercados multifuncionales y dreas industriales
donde las mercancias no sélo estdn en transito sino que también son manipuladas,
manufacturadas y distribuidas. De echo los puertos son sistemas
multidimensionales, los cuales para funcionar adecuadamente deben estar integrados
en una cadena logistica integral. (UNCTAD apud SERRANO MARTINEZ, 2000, p.
166)

Em meio a este processo combinado de reestruturacio produtiva e de recomposi¢do do
sistema maritimo portudrio mundial (importante componente na gestdo dos fluxos globais),
duas tendéncias de gestdo portudria se afirmam polarizando o conjunto das estratégias

definidas nas cidades-portos®’. Trata-se de modelos que se complementam em nivel global, na

% Estas duas l16gicas — global e local — ndo devem ser vistas como necessariamente excludentes. Elas podem
atuar de forma complementar, produzindo externalidades positivas para os diferentes atores em jogo, mas isto ird
depender do grau de articulag@o e das estratégias e projetos construidos.

3% Para o comércio internacional, os portos s@o os maiores e mais importantes pontos de interface dos modos de
transporte, em que estdo situados todos os agentes das dreas publica e privada, quer direta ou indiretamente
vinculados ao comércio internacional, tais como agéncias de navegagdo, transitdrios, bancos, empresas de
seguros, fabricantes de embalagens e funciondrios da Receita Federal, tornando-os importantes centros de
informacdo (GOEBEL, 2002, p.288).

37 H4 também aqueles casos em que as dificuldades em se pensar um novo paradigma portudrio se traduzem em
objetivos e estratégias (ou auséncia destas) de gestdo difusos e pouco eficientes, posto que ndo condizem com as
demandas atuais e que, por isso, os resultados das atividades portudrias sdo muitas vezes aquém do que se
pretende ou do potencial existente.
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l6gica das grandes cadeias logisticas, mas que produzem efeitos territoriais bastante distintos,
particularmente no que se refere as perspectivas e oportunidades de desenvolvimento
(COCCO; SILVA, 1999).

De modo esquemadtico, se de um lado as experi€ncias baseadas no modelo hub port
definem seus pardmetros de competitividade em termos de quantidade e custo — lideranga pelo
custo™ (PORTER, 1989) —, de outro, as “cidades portudrias” priorizam uma abordagem pela
via da diferenciacio dos servicos produzidos — competitividade pela diferenciagio™
(PORTER, 1989; VELTZ, 1999). Enquanto no primeiro caso, as aglomeracdes urbanas sao
vistas como possiveis obstdculos a fluidez das cargas (deseconomias de aglomeracdo), o que
justificaria a escolha de dreas fora dos grandes centros para a localiza¢do desses mega-portos,
no segundo, € na aproximac¢do e maior interacio entre as competéncias existentes no tecido
urbano e no porto que se buscam construir ambientes produtivos e inovagdes, portanto, as
diferenciacgdes.

Ambas sdo opcdes que produzem respostas coerentes em termos de gestdo produtiva
dos fluxos gerados com a globalizacdo da economia, no entanto, refletem escolhas de
naturezas e com alcances distintos e que, portanto, irdo influenciar tanto na defini¢do dos
objetivos e estratégias voltados para a constru¢io das vantagens competitivas quanto no tipo

de insercao nos fluxos do comércio mundial e no contorno das relacdes entre cidades e portos.

[...] a vantagem competitiva estd no amago de qualquer estratégia, e para obté-la é
preciso que uma empresa faca uma escolha — se uma empresa desejar obter uma
vantagem competitiva, ela deve fazer uma escolha sobre o tipo de vantagem que

¥ Nestes casos, torna-se essencial que a empresa busque ampliar o seu piblico alvo através da oferta de servigos
que possuam custos competitivos e sejam, portanto, capazes de atrair novos clientes. Buscar economias de escala
€ uma alternativa. No entanto, “[...] Um lider em custo nio pode, contudo, ignorar as bases da diferencia¢do. Se
o seu produto ndo é considerado compardvel ou aceitdvel pelos compradores, um lider de custo sera forcado a
reduzir os pregos bem abaixo dos da concorréncia para ganhar vendas. Isto pode anular os beneficios de sua
posicao de custo favoravel. [...]” (PORTER, 1989, p. 11).

39 “A 16gica da estratégia da diferenciagdo exige que uma empresa escolha atributos em que diferenciar-se [...]”
(PORTER, 1989, p. 11). Para Veltz (1999, p. 147), “[...] las estrategias de diferenciacién se despliegan hoy en
dia sobre un amplio espectro, que conciernen al bien propriamente dicho, pero también a todo tipo de
prestaciones associadas (como la posventa, el crédito, etc.)”. Segundo o autor, de modo resumido, a busca de
competitividade pela diferenciacdo deve se concentrar em quatro elementos-chave: qualidade, variedade,
reatividade e inovagao.
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busca obter e sobre o escopo dentro do qual ird alcangd-la. Ser ‘tudo para todos’ €
uma receita para a mediocridade estratégica e para um desempenho abaixo da média,
pois normalmente significa que uma empresa ndo tem absolutamente qualquer
vantagem competitiva. (PORTER, 1989, p. 10, grifo nosso)

No caso dos hub ports, as acdes sdo orientadas no sentido da construg¢ao de sistemas
de circulacdo capazes de assegurar o processo constante de maximizacdo da eficiéncia das
infra-estruturas portudrias e das redes de transportes de modo a atender a volumes crescentes
de cargas a serem transportadas: as cidades-portos buscam assim “[...] revalorizar a funcio
portudria através da modernizacdo e da expansdo das infra-estruturas e dos equipamentos.”
(MONIE; GRAND JR., 2007, Nao paginado)

Dessa forma, seu potencial produtivo reside essencialmente na capacidade diferencial
que estas plataformas possuem de operar com navios de grande porte (megacarriers),
concentrando grande parte dos fluxos do comércio maritimo mundial, para, em seguida,
redistribui-los para embarcac¢des menores (feeders) que cumprem o papel de interligacdo com
os demais portos que compdem o sistema maritimo portudrio mundial, segundo uma ldgica
denominada hub-and-spokes. Assim conseguem oferecer aos seus clientes precos mais
competitivos, com custos menores tanto em termos objetivos — redugdo de tarifas portudrias
etc. — quanto relativos — provenientes dos ganhos de economia de escala —, tornando-se,
portanto, componentes estratégicos na dindmica operacional de cadeias logisticas setorizadas

que atuam em escala global.
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Figura 1 — Esquema hipotético de um tipo de conexdo hub-and-spokes

o
© Hub Port .
© Demais porfos - ‘\O
—— Diferencia¢do por volume dos fluxos [ ] P
- Diferenciacdo por tipo de fluxo - - oo por GRAND . 4, 2009

No entanto, tais portos demandam condi¢des especiais para implantagdo e
consolidagdo que ndo se esgotam nas caracteristicas infra-estruturais: a utilizacdo de
equipamentos modernos e recursos técnicos sofisticados se constitui numa condicdo
imprescindivel, mas ndo suficiente. Neste ponto, cabe uma importante observagdo: a opcao
por este modelo de gestdo — no curso de um processo de modernizagdo portudria — ndo
depende apenas da disponibilidade de recursos para investimentos em infra-estrutura,
tampouco de “vontade politica” e/ou de interesses de determinados atores econdmicos. Ha
que se compreender de forma mais ampla a dimensdo sistémica em que estes portos se
inserem.

Estruturados de modo a atender fundamentalmente “as ldgicas globais
(desterritorializadas) das grandes empresas mundiais de navegacdo maritima e dos maiores
conglomerados industriais de importagcdo e exportacdo” (COCCO; SILVA, 1999, p.19), os
hub ports também demandam condicdes especiais em termos locacionais, posicionando-se,

via de regra, em pontos estratégicos das principais rotas do comércio maritimo mundial, a

saber, as rotas leste-oeste no hemisfério norte, ligando América do Norte, Asia e Europa, ou
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seja, proximo aos principais mercados consumidores e produtores do mundo. Juntas, as trés
regides responderam, no ano de 2007, por aproximadamente 84% das exportagdes mundiais
de mercadorias e por 88% das importagdes.

A partir da observagédo conjunta do cartograma 3 e do quadro 3, podemos constatar a
correlacdo entre a posicdo geografica dos mais importantes portos do mundo e as principais
rotas maritimas internacionais.

Trata-se de condi¢cdes importantes que combinadas a outras — tais como a existéncia de
ambientes institucionais e mecanismos de regulacdo favordveis; mao-de-obra qualificada;
rede integrada de transportes etc. — contribuirdo para definir a centralidade desses

equipamentos de transporte no sistema maritimo portudrio mundial.



Cartograma 3 — Principais rotas maritimas mundiais

Slsptado por GRAND JR , J., 2008

Forte: Ingtitut Supérieur d'économie martime, Cartographie, La ssturation des routes maritimes mondiales, 2008
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Quadro 4 — Ranking mundial dos 20 principais portos em movimentagdo de contéineres — 2006

RANK  PORTO PAIS TEU

1 Singapura Singapura 24792 400
2 Hong Kong China 23 539 000
3 Shanghai China 21 710 000
4 Shenzhen China 18 468 890
5 Busan Coréia do Sul 12 030 000
6 Kaohsiung Taiwan 9774 670
7 Rotterdam Paises Baixos 9603 000
8 Dubai Emirados Arabes Unidos 8 923 465
0 Hamburg Alemanha 8 861 545
10 Los Angeles EUA 8469 853
11 Qingdao China 7702 000
12 Long Beach EUA 7 289 365
13 Ningbo-Zhousan China 7068 000
14 Antuérpia Bélgica 7018 799
15 Guangzhou China 6 600 000
16 Port Klang Malasia 6 300 000
17 Tianjin China 5950 000
18 Nova Iorque EUA 5092 806
19 Tanjung Pelepas Malasia 4770 000
20 Bremerhaven Alemanha 4 400 000

Fonte: container manegement

No Brasil, ainda que o pais ndo se posicione nas principais rotas do comércio maritimo
internacional e sua participacdo no comércio mundial seja ainda bastante restrita — cerca de
1,2% das exportagdes e 0,9% das importacdes do comércio mundial no ano de 2007 —, a
orientacdo das politicas publicas voltadas para o subsetor portudrio a partir de finais dos anos
1980, em termos gerais, revela a influéncia de tal perspectiva de gestdo no processo de
modernizacdo portudria nacional.

Dentre os projetos langados pelo governo federal no programa “Brasil em agdo™”

no
ano de 1996, destacavam-se: i) a ampliacdo da capacidade operacional do Porto de Itaguai
(antigo Porto de Sepetiba), no Estado do Rio de Janeiro, no intuito de transforma-lo num hub
port que funcionaria como um ‘“Portal do Atlantico Sul” para o comércio mundial; ii) a

modernizacdo e aumento de eficiéncia operacional do Porto de Santos, Estado de Sao Paulo, o

principal porto brasileiro; iii) a constru¢do da infra-estrutura do Complexo Industrial e

40 . - . .
Com este programa o Governo Federal buscava estreitar as relacdes e costurar parcerias entre os diferentes

niveis governamentais (federal, estaduais e municipais) e a iniciativa privada no sentido de definir o

direcionamento dos investimentos produtivos para projetos vistos como essenciais ao desenvolvimento do pafs.
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Portudrio de Pecém, no Estado do Ceard; iv) a construcdo de infra-estrutura portudria,
urbaniza¢do e realizacdo de servigcos de dragagem no Porto de Suape, no Estado de
Pernambuco; v) o aumento da capacidade operacional e adequacdo do Porto do Rio Grande,
no Estado do Rio Grande do Sul. (GEIPOT, 2001a)

De acordo com entrevista concedida por Keiji Kanashiro — que a época ocupava o
cargo de secretdrio-executivo do Ministério dos Transportes —, no periodo compreendido
entre 1995 e 2002, dentre os investimentos efetivados e que deveriam contemplar 40 portos
brasileiros, a maior parte se concentrou em apenas trés: Porto de Itaguai/RJ; Porto de
Suape/PE e Porto de Pecém/CE. A este ultimo foi destinado cerca de 37% dos recursos, o
equivalente a R$ 317,5 milhdes, enquanto o Porto de Suape recebeu aproximadamente R$ 235
milhdes e o de Sepetiba R$ 177,8 milhdes. Trés portos que foram pensados para atuar como
hub ports e que apresentavam “condicdes naturais” de acessibilidade para tanto: refiro-me
especificamente a profundidade do calado, condi¢do bastante ressaltada nos relatorios
técnicos sobre o desempenho operacional e potencialidade dos portos, exercendo influéncia
significativa sobre o direcionamento das intervengdes. “O maior porto da América Latina,
Santos, recebeu no periodo menos de 60% do valor destinado a Pecém. [Sendo que] A
produtividade de Santos, em 2002, foi 138 vezes maior que a de Pecém, em termos de
movimentacdo de carga bruta” (KANASHIRO, 2003, Ndo Paginado).

A presenca marcante de tal perspectiva no planejamento do sistema portudrio nacional
também pode ser constatada nas palavras do Ministro da Secretaria Especial dos Portos, Pedro

Brito, que em entrevista recente afirmou que

Uma das intervengdes mais importantes que podemos fazer nos portos brasileiros é
a dragagem. Com o aprofundamento do canal de aproximacdo, podemos
disponibilizar para os armadores que operam os maiores navios do mundo a
possibilidade de escalarem esses portos para que grandes embarcagdes que hoje
ndo atuam em nenhum porto latino-americano possam chegar aos portos
brasileiros. Paranagud, um dos mais importantes do Brasil, € hoje responsavel por
grande parte da exportacdo de griaos e pela competitividade desses produtos. Vamos
investir R$ 123 milhdes na dragagem de aprofundamento do porto que, com isso,
passard a ter uma profundidade de 15 metros, ficando pronto para receber os maiores
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navios do mundo. Daremos a ele as condi¢des hoje disponibilizadas nos maiores
portos do mundo. Pernambuco, por exemplo, tem hoje um dos sistemas portudrios
mais bem equipados do Pafs. Além do Porto de Recife, temos o Porto de Suape, que
estd recebendo hoje investimentos muito fortes por parte do governo federal, e
maiores ainda da iniciativa privada, com a instalagdo de uma inddstria naval
importante, de uma refinaria, e de outras industrias, o que lhe da a configuragdo de
um porto-industria. Temos que destacar a profundidade natural de Suape, em torno
de 16, 17 metros, que aumentard para 19 metros e serd a maior do Pais. O Porto de
Recife, embora menor, é hoje de grande importdncia para a exportagdo de aglicar e
para o turismo. Pretendemos desenvolver muito mais o guia turistico [...]. (BRITO,
2009, Nao Paginado, grifo nosso)

Uma outra pritica que vem se desenvolvendo como estratégia de captacio de recursos
e possivel vetor de desenvolvimento das atividades econdmicas nas cidades-portos, consiste
no processo de revitalizacdo dos waterfronts. Tal proposta, em sua formatacio original que
remete a algumas experiéncias em cidades-portos nos EUA, se fundamenta na atracdo de
segmentos especificos do capital interessados no processo de reconstru¢do material e
simbdlica das dreas portudrias (ambientes degradados, mas com grande potencial de
valorizagdo) a partir da produgdo de novos espacos voltados para o consumo, seguindo uma
logica que se fortaleceu nas ultimas décadas do século XX*, em termos de governanga

urbana, baseada na idéia de empreendedorismo (HARVEY, 2005).

[...] A valorizacdo de regides urbanas degradadas, a inovagdo cultural e a melhoria
fisica do ambiente urbano (incluindo a mudanca pra estilos pds-modernistas de
arquitetura e design urbano), atracdes para consumo (estadios esportivos, centros de
convengdo, shopping centers, marinas, pracas de alimentacdo exdticas) e
entretenimento [...] se tornaram facetas proeminentes das estratégias para
regeneracdo urbana. Acima de tudo, a cidade tem de parecer um lugar inovador,
estimulante, criativo e seguro para se viver ou visitar, para divertir-se e consumir.
(HARVEY, 2005, p. 176)

Algumas experiéncias demonstram que a materializacdo dessas propostas vem se
traduzindo num movimento de “re-funcionalizacdo completa da drea portudria, através da
‘expulsdo’ das atividades maritimas e da producdo de novos valores de uso dos sitios e

equipamentos ociosos” (MONIE; GRAND JR., 2007, Nio paginado). No Brasil, o projeto das

*I' A mediados de los afios setenta se iniciaron los primeros intentos de recuperar los espacios portuarios a la vida
social de la ciudad. La regeneracion de los llamados waterfront se inicié en los EEUU, pasé a Grand Bretafia y
finalmente en los afios ochenta se afianzé en las politicas urbanisticas de Europa continental. [...] (TOBAL,
2000, Nao paginado)
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Docas em Belém/PA e o Dragdo do Mar em Fortaleza/CE ilustram esse referencial. Trata-se,
portanto, de uma abordagem nao focada na modernizagdo das atividades portudrias.

No entanto, outras experiéncias apontam para uma abordagem de novo tipo que
contempla em seus projetos de governanga tanto a dimensao urbanistica quanto a portudria em
si, demonstrando a compatibilidade entre as diferentes demandas: a revitalizagdo das areas
portudrias voltadas a produgdo de espacos de consumo ligados ao turismo, por exemplo, nao
exclui a possibilidade de se aproveitar o potencial existente nas cidades-portos para a
constru¢do de projetos também voltados a captagdo e gestdo competitiva dos fluxos do
comércio mundial.

Propde-se, nestes casos, um tipo de gestdo de cardter sistémico, ancorada numa
perspectiva territorial, que adota como referencial de planejamento a unidade cidade-porto e
que busca “revelar” o potencial produtivo existente na dindmica das interacdes entre cidades e
portos: entende-se que, por um lado, as cidades podem contribuir para ampliar a
competitividade e produtividade dos portos ao mobilizar suas redes técnicas, sociais e
institucionais no processo produtivo, agregando valor aos produtos que circulam por suas
pragas portudrias e definindo com isso parametros de diferenciagcdo para o arranjo territorial, e
que, por outro lado, os portos podem atuar como instrumentos a servico de politicas publicas
voltadas para a geracdo de trabalho e renda no municipio, além de potenciais vetores de
desenvolvimento territorial tendo em vista sua importincia estratégica nos circuitos de
producdo-circulagdo que se formam na economia mundial (ESTRADA-LLAQUET, 2005;

MONIE e VIDAL, 2006).
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Figura 2 — Esquema hipotético de um processo de integracdo produtiva entre cidade e porto

" Diferenciacdo por tipo de fluxo

Il Fluxo ndo retrabalhado no tecido urbano-portudrio
[ Fluxo refrabalhado no tecido urbano-portudrio Elaborado por GRAND JR., J, 2009

Desloca-se, portanto, o foco do objeto porto — enquanto um equipamento que se insere
numa légica de planejamento dos transportes — para a cidade-porto — contemplada como uma
unidade de gestdo e ordenamento territorial onde a maior amplitude de recursos (mao-de-obra,
infra-estrutura de acesso urbano etc.) disponiveis e/ou possiveis de serem mobilizados,
potencializaria a construcdo de projetos direcionados as atividades portudrias e ao

desenvolvimento urbano/regional.

[...] A insercdo territorial do porto € enfatizada, em particular, pela relacdo de
complementaridade que a infra-estrutura tem com sua cidade. Fala-se muitas vezes
de “cidade portudria”, ou seja, por um lado, de um porto que encontra nas redes
sociais urbanas os recursos empresariais € as competéncias para aprimorar seus
servicos (e otimizar sua capacidade de gerar valor e empregos) e, por outro, de uma
cidade que recupera sua relacio histdrica (e ndo apenas paisagistica) com o mar. [...]

A perspectiva das “cidades portudrias” diferencia-se, portanto, da visdo hoje
hegemonica sobre a organizacdo e o funcionamento dos portos — centrada quase que
exclusivamente no valor tecnoldgico das infra-estruturas, dos equipamentos
disponiveis para a movimentagdo de cargas e nas condi¢des de acesso. Ela
desenvolve uma abordagem mais abrangente, do tipo territorial, na qual € a cidade
que se transforma no elo principal de articulagdo entre o porto e a economia
regional, e entre esta e os mercados globais. O planejamento das infra-estruturas
portudrias € deste modo diretamente associado as politicas de desenvolvimento
local, municipal e/ou estadual. Ndo se trata de privilegiar um foco (a cidade) com
relagdo a outro (a infra-estrutura portudria), mas de apreender a grande diferenca
entre os dois: apenas um (a cidade) detém as melhores condi¢des para fixar
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localmente o valor gerado pelos fluxos e, portanto, para gerar emprego e renda para
o territério local. (COCCO; SILVA, 1999, p. 20-1).

Em tom consoante, Tobal (2000) sugere que € a centralidade da cidade que se plasma

no porto € ndo o contrério®?

, € que — tendo em vista as atuais dindmicas de produgdo-
circulagdo de mercadorias e as demandas de mercados cada vez mais plurais e volateis — as

vias de potencializagdo e sustentagdo da competitividade pela diferenciacio residem cada vez

mais na combinagdo das competéncias presentes nos portos e nas cidades.

La actividad comercial derivada de los puertos hd desarrolado un sector de servicios
especificos, que en las grandes ciudades es cada vez mds competitivo e
imprescindible para la propia supervivencia de la actividad maritima. Una vez
consolidado un puerto comercial, éste dependerd de la capacidad de las empresas e
infraestructuras de todo tipo (a escalas urbana, regional e incluso estatal) para
mantener su competencia, de forma que la rentabilidad de las transacciones
econdmicas genere efectos multiplicadores, creando nuevos servicios, que permitan
competir en el mercado internacional. (TOBAL, 2000, Nio paginado).

Sendo assim, a existéncia de um tercidrio portudrio — tecido produtivo constituido por
um conjunto de empresas de servicos ligadas diretamente a atividade comercial portudria —
aparece, segundo o autor, como um dos componentes necessdrios a constituicio de uma
cidade portudria. No entanto, mensurar estatisticamente um tercidrio portudrio — preocupacao
também presente em Tobal (2000) entre outros — de modo a produzir dados e informacdes
comparéveis entre as diferentes cidades-portos, vem se revelando um obstdculo do ponto de
vista operacional e metodoldgico, pois ndo se trata, nestes casos, de quantificar apenas os
fluxos de entrada e saida dos portos — forma comumente adotada para analisar o dinamismo
dos portos —, mas de verificar o comportamento no tecido urbano de segmentos que dao
suporte as atividades portudrias (segmentos co-participantes do processo produtivo), pensando

assim as cidades-portos em seu conjunto.

2 Cuando ciertos autores afirman que un puerto no puede transmitir por si solo un grado importante de
centralidad, sin que ya exista esta misma centralidad en la ciudad, estdn apuntando al corazén del problema. Esta
cuestion, que me parece de la mayor importancia, es muy ilustrativa de lo que sucede en las ciudades que
albergan puertos secundarios. Una y outra vez se alzan voces locales argumentando que el puerto ha de ser un
catalizador econdmico para la ciudad, pero casi nunca sucede. Esta cuestion pude desarrolarla y creo que
demostrarla con cierta firmeza en el estidio sobre las relaciones puerto ciudad en el caso de Vilanova i la Geltrd
encargado por el Consejo Comarcal Del Garraf (Tobal 1999b). La centralidad de la ciudad se plasma en el puerto
y no viceversa. (TOBAL, 2000, Nao Paginado)



75

Procurando contribuir de alguma forma com esta questdo, iniciamos um esfor¢o, ainda
embriondrio e, portanto com alcance bastante limitado, de levantamento e andlise de dados
oficiais, produzidos sistematicamente para o conjunto do territério nacional — aspecto
importante, visto que permite a comparacdo entre as diferentes cidades-portos do pais —, e
encontramos na Base de Dados da RAIS — Relacdo Anual de Informagdes Sociais, produzida
pelo Ministério do Trabalho e Emprego (MTE) — um caminho possivel de ser explorado™.

Por outro lado, tdo importante quanto a existéncia de atividades econdmicas que atuem
em sintonia com os portos no processo produtivo, acreditamos residir na qualidade dos pactos
territoriais costurados entre os atores locais a base de constituicio dos mecanismos de
articulag@o e cooperacdo que dardo viabilidade ao desenvolvimento de projetos territoriais que
contemplem de maneira associada — tendo em vista os objetivos definidos — a multiplicidade
de escalas geograficas que a cidade-porto pretende se projetar (o horizonte espacial do projeto
territorial) e a diversidade conflituosa das escalas de agdo (aspecto que diz respeito aos
processos de mediacdo entre os diferentes atores e interesses em jogo), buscando construir
dinamicas enddgenas de desenvolvimento. Poderiamos dizer, portanto, que nas cidades
portudrias verifica-se tanto uma preocupacdo com o0s objetivos macroecondmicos
relacionados ao comércio exterior — as demandas dos operadores portudrios e logisticos, dos
usudrios dos servigos dos portos etc. ndo ignorando assim sua fungdo de transporte — quanto
com os objetivos mais locais, relativos as demandas concretas (geracio de trabalho e renda,
preocupacio com o meio ambiente etc.) e subjetivas (fortalecimento da identidade maritimo-

portudria da cidade etc.) da municipalidade.

# Os resultados da utilizagdo dessa base de dados contribuiram para analisar o comportamento das atividades
econdmicas ligadas ao setor portudrio no Municipio de Itajai. Foi feito um levantamento e posterior tabulagio
com os dados relativos aos segmentos que pudemos identificar como diretamente relacionados as atividades
maritimo-portudrias tendo em vista as classes disponibilizadas na Base de Dados em questdo e que utilizam a
Classificagdo Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE 1.0) para o periodo do levantamento: 2000-2005.
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3. Em meio a “modernizacao” do subsetor portuario no Brasil, a constituicio de uma

experiéncia pioneira de administracao municipal

Ao entrar em vigor em 25 de fevereiro de 1993, a Lei Federal n° 8.630 — conhecida
como “Lei de Modernizacdo dos Portos” e que dispde sobre o regime juridico da exploracio
dos portos organizados e das instalagdes portudrias —, representou um passo significativo no
processo, a época ja em curso, de reestruturacdo do ambiente portudrio brasileiro, que passou
a contar desde entdo com um novo marco regulatério. Um outro dispositivo juridico de
relevante interesse para o presente trabalho e que viria a se somar posteriormente a Lei de
Modernizagao dos Portos aperfeicoando os mecanismos de descentralizacdo administrativa do
sistema portudrio nacional foi a Lei n® 9.277 de 10 de maio de 1996 — Lei de Delegagdo —, que
autoriza a Unido a delegar aos municipios, estados da Federa¢do e ao Distrito Federal a
administracio e exploracdo de rodovias e portos federais.

Este movimento de descentralizacdo da administragdo dos portos levado a cabo no
curso da “Reforma Portudria”, ao definir novos critérios e condi¢des para o funcionamento
dos ambientes portudrios — em que se destaque a criagdo dos Conselhos de Autoridades
Portudrias (CAP); a redefinicdo do papel da Administracido Portuaria** (AP), agora menos
ocupada com as operagdes de movimentacio de cargas, fungdo gradativamente transferida aos
Operadores Portudrios; a possibilidade de municipalizagdo e/ou estadualizagdo dos portos etc.
—, contribuiu para ampliar o espaco de atuagdo politica dos atores locais sobre as questdes
relativas as atividades portudrias, abrindo, portanto, novas perspectivas de gestdo na medida

em que esses equipamentos passaram a ser mais reconhecidos em seus contextos territoriais.

* A Lei promoveu a partilha da prestacio do servico porturio com o setor privado. Em complemento, o
Governo Federal lancou o Programa de Privatizagdo nos Portos, em outubro de 1995, onde ficou estabelecido
que a administracdo portudria ird se ausentar da prestacdo dos servigcos portudrios. Portanto, a administragdo
portudria recebeu como legado uma nova missdo: a de se voltar para a gestdo da atividade. Nesse contexto,
caberd a ela a sua promocdo, fiscalizacdo, preservacdo do meio ambiente e gestdo comercial. (PORTO, 1999, p.
232)
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Tais medidas viabilizaram, do ponto de vista institucional, o desenvolvimento de experiéncias
de gestdo baseadas na maior integracdo entre cidade e porto, como a que vem sendo
construida no Municipio de Itajai desde o processo de municipalizagdo da administracio

portudria.
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3.1. A Reforma Portuaria Brasileira como uma tentativa de resposta as novas demandas

globais

Nas décadas de 1980-90, muitos paises do mundo buscaram ampliar a capacidade
produtiva dos ambientes portudrios através de ‘“Reformas” que variaram tanto no alcance de
suas medidas quanto na sua natureza, mas que, via de regra, contemplaram aspectos comuns
como a redefinicdo das diretrizes de atuacdo dos portos, a reformulacdo dos marcos
regulatdrios para o setor, além da modernizagdo das bases infra-estruturais.

No Brasil, buscou-se, através de uma nova engenharia institucional, entre outras
medidas, ampliar a competitividade dos ambientes portudrios, estimulando a atuacdo
concorrencial entre os portos (interportos) e no interior dos mesmos (intraportos) entre os
prestadores de servicos, por exemplo, entre os terminais de operacio portudria etc.

O cendrio para a competi¢do interportos comecou a se desenhar com a extingdo da
PORTOBRAS, através da Lei Federal n° 8.029 de 12 de abril de 1990 que dispde sobre a
extingdo e dissolucdo de entidades da administracdo Piblica Federal: sinalizava-se assim para
o fim de um periodo de planejamento centralizado do subsetor portudrio brasileiro. Esta
empresa, entdo responsdvel pela gestdo dos portos publicos brasileiros, centralizava as
decisdes e “controlava as administracdes portudrias, as concessiondrias e as administracdes
hidrovidrias, além de definir os programas or¢camentarios, as politicas tarifarias e de pessoal, e
as decisdes sobre novos investimentos” (O SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO, 1996,
p-1). Com este episddio, o Ministério dos Transportes transfere a fungdo de administracio dos
portos as Companhias Docas, antes, subordinadas a PORTOBRAS.

Segundo o Relatério produzido pelo Grupo Executivo de Integracdo da Politica de
Transportes — GEIPOT — sobre a Reforma Portudria, o processo de modernizacdo do subsetor

portudrio brasileiro transcorreu segundo as orientacoes
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[...] contidas no Plano Diretor da Reforma do Aparelho do Estado, onde se preconiza
o fortalecimento das fungdes de regulacdo e coordenacdo pelo Estado,
principalmente em ambito federal, com a progressiva descentralizagdo para estados e
municipios e a consolida¢do de parcerias privadas para a execugdo da prestacdo de
servigos publicos. (GEIPOT, 2001a, Ndo Paginado)

Desse modo, o novo arcabougo juridico constituido neste processo buscou viabilizar
tais determinacdes, e juntamente com a ado¢do de um conjunto de medidas por parte do
governo federal, como os programas de Privatizacdo dos Servigos Portudrios” e de
Reestruturacdo das Administragdes Portudrias — ambos contidos no Programa de
Desestatizacdo dos Portos — instrumentalizaram e definiram as diretrizes para a emergéncia de
um novo ambiente portudrio no paifs, cuja premissa bésica seria a elevacdo dos patamares de
competitividade dos portos.

Para Cocco e Silva,

A lei n° 8630/93, de modernizagdo portudria, indicou caminhos reais de
descentraliza¢do, em particular pela instituicdo dos Conselhos de Autoridades
Portudrias (CAP) e o envolvimento, nestes ambitos, de atores que, até entdo,
desconheciam a prépria existéncia de atividades portudrias em suas administragoes:
os Municipios e os Estados foram chamados a reconhecer seus portos. (COCCO;
SILVA, p.11, grifo nosso).

Dentre as mudangas mais significativas introduzidas por tal Lei, destacariamos:

i) a criag@o juridica de um novo ator, o Operador Portudrio: mecanismo que viabilizou
a privatizagdo das operagdes portudrias e a quebra do monopdlio das Administragdes
Portudrias sobre as operacdes de movimentacdo de cargas nos cais publicos. A maior
participacdo da iniciativa privada nas atividades portudrias, aspecto bastante incentivado na
reforma, contribuiu de certa forma para o retorno de parte da renda apropriada por esse setor,
por exemplo, a partir de novos investimentos em infra-estrutura, reduzindo com isso, em

parte, o grau de dependéncia do setor publico no processo de modernizacio dos equipamentos

O Programa de Privatizagdo dos Servigos Portudrios consiste de varias medidas que objetivam intensificar o
arrendamento de dreas e instalagdes portudrias para empresas privadas e privilegiar o uso de operadores
privados, transferindo todos os servigcos portudrios para o setor privado. A Autoridade Portudria permanecerd,
porém, como entidade de natureza publica, agindo como gestora do patrimdnio, promotora do desenvolvimento
portudrio e controladora das demais entidades publicas e privadas atuantes no porto. (GEIPOT, 2001a, Nao
Paginado)
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portudrios. Conforme defini¢do proposta no pardgrafo primeiro da lei em questdo, Operador
Portuédrio é “a pessoa juridica pre’:—qualificada46 para a execugdo de operacdo portudria na drea
do porto organizado”, enquanto que por Operacdo Portudria, entende-se a “movimentacio e
armazenagem de mercadorias destinadas ou provenientes de transporte aquavidrio, realizada
no porto organizado por operadores portuarios” (LEI 8.630, 1993, p.1). Uma nova redacio
sobre este tdltimo ponto foi dada pela Lei n° 11.314 de 3 de julho de 2006, incluindo também
a movimentagdo de passageiros para se somar a de mercadorias;

ii) A reestruturacdo das Administragdes Portudrias’’ — denominadas Autoridades
Portudrias (AP) — que passaram entdo a desempenhar “prioritariamente os papéis de entidade
reguladora local, gestora de patrimonio e administradora portudria” (GEIPOT, 2001a, Nao
Paginado), deixando, por exemplo, de atuar nas operagdes portudrias. No entanto, essa
reducdo de atribuicdes ndo implicou necessariamente no enfraquecimento das Autoridades
Portudrias, mas numa distribuicdo mais equilibrada de funcdes e tarefas entre os atores
envolvidos diretamente com a gestdo e funcionamento dos portos. Este aspecto revela-se
bastante significativo no processo de construcio de uma atmosfera mais democritica no
ambiente portudrio nacional haja vista o histdrico de gestdo autoritdria imposta pelo governo
federal ao longo de grande parte do século XX. Por outro lado, a retirada das operacoes
portudrias pelas Administracdes Portudrias afetou diretamente um contingente significativo de

trabalhadores.

[...] Foram implantados [...] programas de incentivo a demissdo voluntdria, para
atingir principalmente a mao-de-obra operacional. Como resultado, até novembro de
2000 a forca de trabalho das Companhias Docas federais havia sido reduzida em
cerca de 70%, passando de 11.401 em 96 para 3.544 em 2000. [...] (GEIPOT, 2001a,
Naio Paginado)

46 Compete a Autoridade Portudria — administracdo do porto — pré-qualificar os operadores portudrios. No
entanto, as normas para isso deverdo ser aprovadas pelo Conselho de Autoridade Portudria (CAP).

*7 Art 33° - A Administragdo do Porto é exercida diretamente pela Unidio ou pela entidade concessiondria do
porto organizado. (LEI 8.630/93)
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Ainda no que diz respeito a mao-de-obra ligada a atividade portudria, particularmente
ao trabalhador portudrio avulso, a nova legislag@o estabelece no artigo 18° que “os operadores
portudrios devem constituir, em cada porto organizado, um 6érgdo de gestdo de mao-de-obra
do trabalho portuério [...]” (LEI 8.630) — OGMO.

Este dispositivo visava pdr fim ao monopédlio dos sindicatos no fornecimento e
escalacdo dos trabalhadores avulsos. No entanto, este talvez seja o ponto mais delicado —
entre tantos outros ligados a essa reforma*® — e provavelmente um dos que menos se avangou
em termos praticos na Reforma Portudria Brasileira: dentre outras questdes, os sindicatos
portudrios ainda se constituem como entidades fortes na mobilizacdo dos trabalhadores, que
com as modificagcdes na legislagdo tiveram de se adaptar as 16gicas privadas dos operadores
portudrios. Por outro lado, tendo em vista o caréter estratégico que 0s portos assumem para o
comércio exterior, a possibilidade de paralisacdo de um porto por “falta” de méao-de-obra se
torna uma importante moeda de negociagdo entre sindicatos, operadores portudrios, conselho
de autoridade portudria e administracdo portudria.

iii) a Criagdo dos Conselhos de Autoridades Portuarias (CAP) cumpre um papel
central no processo de descentralizacdo da gestdo dos portos e de distribuicdo de
responsabilidades tendo como referéncia uma composi¢cdo ampla de atores envolvidos com as

atividades portudrias. Para Agripino (200-,Sem paginacio),

[...] O CAP € o d6rgio colegiado da APO [Administracio do Porto Organizado],
composto de todos os segmentos interessados na atividade portudria agrupados em
quatro blocos: poder publico, operadores portudrios, trabalhadores e usudrios do
porto. Trata-se, portanto, do érgido mais importante da atividade portudria, vez que
possui as mais relevantes atribui¢des do porto, tal como dispde o art. 30 da Lei dos
portos: [...]

8 [...] essa reforma ndo se faz a partir de uma folha em branco de papel. Envolve a transformacio de uma
atividade, cujos pardmetros gerenciais e operacionais foram estabelecidos ao longo do tempo e estdo arraigados
nos diversos segmentos atuantes no porto, o que muitas vezes requer rupturas bruscas. Alguns desses
parametros, hoje inadequados, formam os chamados “privilégios”, de acentuado grau de dificuldade de remocdo,
existentes ndo s nas atividades portudrias como em outras atividades socioecondmicas. Dentre estes privilégios
estd o do monopdlio. Acabar com monopdlios, sejam publicos ou privados, € uma das metas a serem alcangadas.
[...] PORTO, 1999, p.229)
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Quadro 5 — Modelo da Estrutura do Conselho de Autoridade Portuaria

BLOCO I - PODER PUBLICO

Representagoes \ Representantes
Governo Federal Titular
Suplente
Governo Estadual Titular
Suplente
. Titular
Governo Municipal Suplente
BLOCO II - OPERADORES PORTUARIOS
Representacoes ‘ Representantes
.. ~ Titular
Administragao do Porto Suplente
Titular
Armadores Suplente
~ . Titular
Instalagdes Privadas no Porto
Suplente
- Titular
Operadores Portudrios Suplente
BLOCO III - CLASSE DOS TRABALHADORES
Representagoes \ Representantes
Titular
Trabalhadores Portudrios Avulsos Sgplente
Titular
Suplente
Titular
Demais Trabalhadores Portudrios Sl.lplente
Titular
Suplente
BLOCO IV - USUARIOS DOS SERVICOS PORTUARIOS E AFINS
Representagoes \ Representantes
Titular
Suplente
Exportadores e Importadores Titular
Suplente
Titular
Proprietdrios e Consignatarios de Mercadorias Sl.lp lente
Titular
Suplente
. . Titular
Terminais Retroportudrios
Suplente
Fonte: Secretaria Especial de Portos (www.portosdobrasil.gov.br/conselhos/conselhos/cap/porto-de-

itajai)
Elaborado por GRAND JR. J., 2008.
Os membros do CAP ndo recebem remuneracdo por seus servigos (considerados de
relevante interesse publico) e assumem mandatos de dois anos, podendo ser reconduzidos por
igual ou iguais periodos. Cada bloco possui o direito a um voto no processo deliberativo,

sendo do presidente do Conselho — o representante do Governo Federal — o voto de qualidade,
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ou seja, o voto de desempate. As indicagdes para os representantes do Conselho sdo feitas da
seguinte forma:

. Bloco do Poder Publico: pelo ministério competente, Governadores de
Estado e Prefeitos Municipais;

. Blocos dos Operadores Portuarios e da Classe dos Trabalhadores: pelas
entidades de classe das respectivas categorias profissionais e econdmicas;

. Bloco dos Usuarios dos Servicos Portuarios e Afins: a) para os
representantes dos exportadores e importadores de mercadorias as indicagdes
serdo feitas pela Associagdo de Comércio Exterior — AEB e; b) para os
representantes dos proprietdrios e consignatirios de mercadorias pelas
associa¢des comerciais locais.

Neste novo ambiente portudrio que emerge, a Administracdo Portudria e o Conselho
de Autoridade Portudria atuam, juntamente com outras instincias reguladoras — autoridade
maritima, autoridade aduaneira etc. — de forma complementar no processo de gestdo das
atividades portudrias, concentrando-se o primeiro em atribuicdes de cunho consultivo com
poder de aprovacdo e homologacdo sobre determinadas questdes e o ultimo em funcdes
executivas, conforme se pode observar no quadro abaixo sobre as principais competéncias

dessas duas instancias reguladoras.



84

Quadro 6 — Diferenciacéo das atribui¢des da Autoridade Portudria e do Conselho de Autoridade Portudria

Autoridade Portuaria

Conselho de Autoridade Portuaria

cumprir e fazer cumprir as leis, os regulamentos do
servigo e as clausulas do contrato de concessdo;

assegurar, ao comércio e a navegagdo, o gozo das
vantagens decorrentes do melhoramento e
aparelhamento do porto;

pré-qualificar os operadores portudrios;
fixar os valores e arrecadar a tarifa portudria;

prestar apoio técnico e administrativo ao Conselho
de Autoridade Portudria e ao Orgdo de Gestdo de
Mao-de-Obra;

fiscalizar a execugdo ou executar as obras de
construgdo, reforma, ampliacdo, melhoramento e
conservacdo das instalagdes portudrias, nelas
compreendida a infra-estrutura de protecdo e de
acesso aquavidrio ao porto;

fiscalizar as operacdes portudrias, zelando para que
os servicos se realizem com regularidade, eficiéncia,
seguranca e respeito ao meio ambiente;

adotar as medidas solicitadas pelas demais
autoridades no porto, no ambito das respectivas
competéncias;

organizar e regulamentar a guarda portudria, a fim
de prover a vigilancia e seguranga do porto;

promover a remog¢do de embarcacdes ou cascos de
embarcagdes que possam prejudicar a navegacdo das
embarcagdes que acessam o porto;

autorizar, previamente ouvidas as demais
autoridades do porto, a entrada e a saida, inclusive a
atracac@o e desatracagdo, o fundeio e o trifego de
embarcacdo na 4drea do porto, bem assim a
movimentagdo de carga da referida embarcagao [...];

suspender operacdes portudrias que prejudiquem o
bom funcionamento do porto [...];

lavrar autos de infracdo e instaurar processos
administrativos, aplicando as penalidades previstas
emlei[...];

desincumbir-se dos trabalhos e exercer outras
atribui¢des que lhe forem cometidas pelo CAP;

estabelecer o hordrio de funcionamento do porto,
bem como as jornadas de trabalho no cais de uso
publico.

baixar o regulamento de exploragao;
homologar o hordrio de funcionamento do porto;
opinar sobre a proposta de or¢amento do porto;

promover a racionalizagdo e a otimizagdo do uso das
instalagdes portudrias;

fomentar a acdo industrial e comercial do porto;

zelar pelo cumprimento das normas de defesa da
concorréncia;

desenvolver mecanismos para atragdo de cargas;
homologar os valores das tarifas portudrias;

manifestar-se sobre os programas de obras,
aquisicdes e melhoramentos da infra-estrutura
portudria;

aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento
do porto;

promover estudos objetivando compatibilizar o
plano de desenvolvimento do porto com os
programas federais, estaduais e municipais de
transporte em suas diversas modalidades;

assegurar o cumprimento das normas de protecdo ao
meio ambiente;

estimular a competitividade;

indicar 1 membro da classe empresarial e outro da
classe trabalhadora para compor o Conselho de
Administracdo  ou  drgdo  equivalente da
concessiondria do porto, se entidade sob controle
estatal;

baixar seu regimento interno;

pronunciar-se sobre outros assuntos de interesse do
porto

Fonte: LEI 8.630/93
Elaborado por GRAND JR., J., 2009
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Com a promulgacdo da Lei Federal n ° 9.277 de 1996, Estados € Municipios tiveram
ampliado seus poderes de atuacdo sobre os portos situados em seus limites territoriais. Isso
permitiu, em alguns casos, a constru¢do de experiéncias de gestdo mais coerentes com as
demandas municipais e/ou estaduais, tendo em vista que os atores locais — contando com uma
nova estrutura de administragdo dos portos — ao adquirirem maior espaco para atuagdo nas
tomadas de decisdo e na configuracdo das estratégias de gestdo e por reconhecem, em tese,
com mais propriedade em fungdo da proximidade, as demandas e potencialidades existentes
em cada arranjo territorial, podem contribuir para a construcio de projetos mais eficazes e que

contemplem um maior nimero de demandas.

Art. 1° Fica a Unido, por intermédio do Ministério dos Transportes, autorizada a
delegar, pelo prazo de até vinte e cinco anos, prorrogaveis por até mais vinte e cinco,
aos municipios, estados da Federacdo ou ao Distrito Federal, ou a consércio entre
eles, a administracdo de rodovias e exploracdo de trechos de rodovias, ou obras
rodovidrias federais.

Art. 2° Fica a Unido igualmente autorizada, nos termos desta Lei, a delegar a
exploracdo de portos sob sua responsabilidade ou sob a responsabilidade das
empresas por ela direta ou indiretamente controladas.

Art. 3° A delegacio serd formalizada mediante convénio.

Art. 4° Para a consecugdo dos objetivos indicados nesta Lei, poderd o Municipio, o
Estado ou o Distrito Federal explorar a via ou o porto diretamente ou através de

concessao, nos temos das leis federais que regem as concessoes e da Lei n° 8.630, de
25 de fevereiro de 1993.

De modo a compor o quadro das autoridades ligadas a regulacdo do subsetor portudrio
no Brasil no 4mbito desse novo ambiente que se pretende construir, em 5 de junho de 2001, é

criada, através da Lei Federal n° 10.233%

, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ) para ser o braco do governo federal na regulacdo desse subsetor. Vinculada ao
Ministério dos Transportes, enquadra-se na condicio de entidade integrante da administracio

federal indireta, submetida ao regime autdrquico especial caracterizado pela independéncia

administrativa, autonomia financeira e funcional e mandato fixo de seus dirigentes.

* Esta Lei dispde sobre a reestruturagdo dos transportes aquavidrio e terrestre, cria o Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transporte, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a Agéncia Nacional de
Transportes Aquavidrios e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes.
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Quadro 7 — Esfera de atuag@o e algumas das principais competéncias da ANTAQ

Esfera de atuacao

Competéncias

navegacdo fluvial, lacustre, de travessia, de
apoio maritimo, de apoio portudrio, de
cabotagem e de longo curso;

os portos organizados e as Instalacdes
Portudrias Publicas de Pequeno Porte;

os terminais portudrios privativos e as
Estagcdes de Transbordo de Cargas;

transporte aquavidrio de cargas especiais e
perigosas;

a exploracdo da infra-estrutura aquavidria
federal.

promover estudos especificos de demanda de transporte
aquavidrio e de servicos portudrios;

promover estudos aplicados as defini¢des de tarifas, precos
e fretes, em confronto com os custos e os beneficios
econdmicos transferidos aos usudrios pelos investimentos
realizados;

elaborar e editar normas e regulamentos relativos a
prestagdo de servicos de transporte e a exploracdo da infra-
estrutura aquavidaria e portudria [...] fomentando a
competi¢do entre os operadores;

celebrar atos de outorga de permissdo ou autorizacdo de
prestagdo de servicos de transporte pelas empresas de
navegacdo fluvial, lacustre, de travessia, de apoio
maritimo, de apoio portudrio, de cabotagem e de longo
curso [...];

aprovar as propostas de revisdo e de reajuste de tarifas
encaminhadas pelas Administracdes Portudrias, apds
prévia comunicac¢ao ao Ministério da Fazenda;

supervisionar a participagdo de empresas brasileiras e
estrangeiras na navegacdo de longo curso, em
cumprimento aos tratados, convengdes, acordos e outros
instrumentos internacionais dos quais o Brasil seja
signatdrio;

estabelecer normas e padroes a serem observados pelas
autoridades portudrias, nos termos da Lei no 8.630, de 25
de fevereiro de 1993;

publicar os editais, julgar as licitacdes e celebrar os
contratos de concessdo para exploracio dos portos
organizados em obediéncia ao disposto na Lei no 8.630, de
25 de fevereiro de 1993;;

cumprir e fazer cumprir as cldusulas e condigdes
avencadas nos contratos de concessio quanto a
manutencdo e reposicdo dos bens e equipamentos
reversiveis a Unido e arrendados nos termos do inciso I do
art. 40 da Lei no 8.630, de 25 de fevereiro de 1993;;

autorizar projetos e investimentos no ambito das outorgas
estabelecidas [...]

estabelecer padrdoes e normas técnicas relativos as
operacdes de transporte aquavidrio de cargas especiais e
perigosas;

fiscalizar o funcionamento e a prestacdo de servigos das
empresas de navegagdo de longo curso, de cabotagem, de
apoio maritimo, de apoio portudrio, fluvial e lacustre;

autorizar a constru¢do e a exploragdo de terminais
portudrios de uso privativo, conforme previsto na Lei no
8.630, de 1993;
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celebrar atos de outorga de concessdo para a exploragdo da
infra-estrutura aquavidria e portudria, gerindo e
fiscalizando os respectivos contratos e demais
instrumentos administrativos.

celebrar atos de outorga de autorizag@o para construgdo e
exploragdo de Estacdo de Transbordo de Carga;

celebrar atos de outorga de autorizag@o para construgio e
exploracdo de Instalagdo Portudria Publica de Pequeno
Porte.

Fonte: LEI 10.233/01
Elaborado por GRAND JR., J., 2009

A partir da mesma lei também foi criado o Departamento Nacional de Infra-Estrutura

de Transportes (DNIT). Com atribui¢des ndo ligadas especificamente ao subsetor portudrio,

mas ao conjunto do Sistema Vidrio Nacional, possui como objetivo, segundo definicio

apresentada no artigo 80°,

[...] implementar, em sua esfera de atuacdo, a politica formulada para a
administrag@o da infra-estrutura do Sistema Federal de Viacdo, compreendendo sua
operagdo, manutencio, restauragdo ou reposicdo, adequagdo de capacidade, e
ampliacdo mediante construgcdo de novas vias e terminais, segundo os principios e
diretrizes estabelecidos nesta Lei.

Entre as principais atribui¢des do DNIT ligadas ao subsetor portudrio estdo “[...] a

execucdo de investimentos nos portos, realizados com recursos advindos do Or¢camento da

unido”, além de “estabelecer padrdes, normas e especificagdes técnicas para elaboragdo de

projetos e execucdo de obras [...], programas de seguranga operacional, manuten¢do ou

conservagdo e restauracdo de terminais e instalacdes” (GEIPOT, 2001a, Ndo Paginado).



Figura 3 — Esquema sintese sobre alguns pontos de interesse no ambito da regulacdo do Subsistema Portudrio
Brasileiro

Leis Importantes para a Regulacdo do Subsetor Portudrio

Lei n° 8.029/90

- Extingue a PORTOBRAS

(Empresa brasiieita de portos S.A.)

Lei n° 8.630/93
(Lei de Modemizagdo Portudria)

- Criagdo dos Conselhos de Autoridades Portudrias (CAP);
- Criacdo da figura do Operador Portudrio;

- Criagao do OGMO (Orgao Gestor de Mao-de-Obra);

- Descentralizac@o da gestao do subsetor;

- Estimulo & concoréncia infra e entre portos.

Lein® 9.277/96
(Lei de Concessoes)
1

- Autoriza a Unido a delegar a administagdo e
exploracdo dos portos publicos a estados e municipios

- Concessdo de porfos publicos ao setor privado fica
vinculado ao pore do porto ou quando ndo for
de inferesse dos estados ou municipios.

Lei n° 10.233/01

- CriacGo da ANAQ
(Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios)
- Criag@o do DNIT
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- Executar os investimentos nos portos, realizados MT
com recursos advindos do Orcamento da Unido; - Fomular, coordenar e supervisionar as
- Estabelecer padrdes, normas e especificacoes politicas nacionais para os portos;

fécnicas para elaboragdo de projetos e execugdo - Promover o planejamento estratégico

de obras, para programas de seguranca: dos meios de transporte sob sua jurisdigdo.

operacional, manuten¢do ou conservagao

e restauracdo de terminais e instalagoes.

ANTAQ
AP

- Estabelecer normas e padrées a serem

(Depto. Nacional de Infra-Estrutura de Transportes)

=1- Entidade reguladora local;

CAP

- Gestora do patrimonio;

- Administradora portudria;
- Promotora do desenvolvimento portudrio;

- Controladora das demais entidades publicas

observados pelas autoridades portudrias;
- Celebrar atos de outorga de concessao
de portos publicos e de autorizacdo para
terminais de uso privativo;
- Supervisionar e fiscalizar as afividades das

e privadas atuantes no porto.

- Os CAPs ndo tem competéncia sobre a entidade

exploradora do porto, atuando como um érgéo
consultivo com algumas competéncias de
aprovacdo e homologacdo (da estrutura tarifdria,
por exemplo), compartihando a autoridade
portudria, mas ndo a administragdo do porto.

Fonte: GEIPOT, 2002, Relatdrio Final sobre a Reforma Portudria

Elaborado por GRAND JR., J.

, 2008

Administragdes Portudrias;

- Elaborar normas e regulamentos relativos
a prestacdo de servigos portudrios;

- Propor ao Ministério dos Transportes o plano
geral de outorgas do subsetor;

- Indicag@o dos presidentes dos CAP;

- Atuar como inst@ncia de recurso em questoes
referentes a solicitagdes de arrendamentos de
dreas e instalagdes portudrias.
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3.2. Analisando a dimensao produtiva da relacio cidade-porto através da experiéncia de
gestdo urbano-portuario implementada em Itajai com a municipalizacdo da

administracio portuaria

Diante deste quadro de reestruturacdo do ambiente portudrio nacional, desenha-se em
Itajai — a partir da municipalizagdo da administracdo portudria — uma nova experié€ncia de
gestdo alicercada numa maior integragéo entre a cidade e o Porto.

Com o fim da PORTOBRAS em 1990, a atribui¢io de gerir o Porto de Itajai foi
transferida para a Companhia Docas de Sdo Paulo — CODESP” —, permanecendo sob sua
tutela até 1° de junho de 1995, quando, através de um convénio de descentralizacido, n°
001/95, firmado entre 0 Municipio e o Ministério dos Transportes, o Porto passou a ser
administrado pelo poder ptiblico municipal em caréter provisorio.

O periodo de administragio CODESP — 1990-1995 — foi marcado, em grande parte,
pelo estabelecimento de relagdes tensas e burocratizadas entre a entidade administradora, de
um lado, e o Porto e atores locais, de outro, o que acabou se traduzindo num maior
distanciamento entre as partes e num gradativo processo de degradagdo das condig¢les
operacionais do Porto. Neste periodo, por exemplo, houve uma redu¢do no quadro de
funciondrios de 170 para 70, inviabilizando a manutencio do Porto (AGRIPINO, 200-).

A op¢do pela municipalizacdo da administracio portudria consistiu assim numa
estratégia de reversdo do quadro de sucateamento que se verificava no Porto, mas seu alcance
foi além, segundo alguns entrevistados, essa situagdo contribuiu para reforcar no imaginario
coletivo local a idéia de que o Porto constituia parte essencial da estrutura socioeconémica do

Municipio e que seria possivel e necessdrio recuperd-lo a partir de novos parametros:

30 Segundo entrevistas feitas em campo com pessoas ligadas ao setor portudrio e ao processo em questdo, a
transferéncia da gestdo do Porto de Itajai para a CODESP - 6rgdo com competéncia para assumir tal
compromisso que se apresentava mais préximo ao Porto — se deveu ao fato de que nem o poder publico estadual
nem o municipal manifestaram interesse em assumir essa responsabilidade. No entanto, a CODESP também niao
possuia interesse, seus esforcos estavam completamente voltados para o porto de Santos.
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lancavam-se assim as bases para um novo tipo de gestdo mais focada na integragdo urbano-
portudria, contemplando dessa forma um espectro mais amplo de interesses. Elementos
semelhantes sobre este episddio também aparecem em Hoffmann e Silva (2001, p.73) quando
relatam que “[...] Inconformados com a situagdo, as principais liderangas empresariais,
politicas e sindicais defenderam uma maior autonomia gerencial e uma administragéo local.”
A partir de junho de 1995, “o municipio de Itajai assumiu a administracdo do porto
[...] através da autarquia Administradora Hidrovidria Docas Catarinense — ADHOC’!”
(HOFFMANN; SILVA, 2001, p. 73), criada pela Lei Municipal n°. 2.970 de 16 de junho do

presente ano, mediante um convénio firmado com o governo federal.

Art. 1° - Fica o Chefe do Poder Executivo Municipal autorizado a
constituir, segundo o artigo 37, inciso XIX, da Constitui¢do Federal e artigo 10,
inciso XIX, da Lei Organica Municipal, observando-se ainda o artigo 5°, inciso I, do
Decreto-Lei, n° 200/67 e demais normas vigentes, uma autarquia, sob a
denominag@o de Administradora Hidrovidria Docas Catarinense - A.D.H.O.C., com
personalidade juridica prépria e de direito publico interno, com sede e foro na cidade
de Itajai.

Art. 2° - A Autarquia ora constituida serd destinada a executar as
atividades de Administragdo do Porto de Itajai, bem assim a cessdo de uso gratuito
dos bens integrantes do patrimonio da Unido afetados aquelas atividades, conforme
atribuicdo delegada através do Convénio n° 001/95, firmado entre a Unido Federal,
por intermédio do Ministério dos Transportes e o Municipio de Itajai, assinado em
data de 02 de junho de 1995 e publicado no didrio Oficial da Unido, Secdo 3, pagina
10386.

A aprovacdo da Lei n® 9.277 — Lei de Delegacdo —, no ano de 1996, forneceu as bases
legais para a constituicdo do convénio de delegacdo firmado entre os poderes federal e
municipal em 1° de dezembro de 1997, com entrada em vigor em 1° de janeiro de 1998, e que
confirmaria o Municipio de Itajai como instancia responsavel pela administracdo do Porto

pelo prazo inicial de 25 anos. Para Kindlein (apud HOFFMANN; SILV A, 2001, p.73),

A posicdo de manter o gerenciamento pela municipalidade é undnime entre
a comunidade portudria de Itajai. Representantes dos trabalhadores avulsos do porto,
dos trabalhadores da administragdo local, dos préprios administradores, das agéncias
maritimas, dos importadores, exportadores, operadores portudrios e demais
segmentos que dependem diretamente do porto, entendem que o governo [federal]

31 A partir da Lei Municipal n° 3.513 de 06 de junho de 2000, passa a se denominar Superintendéncia do Porto
de Itajai.
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ndo conhece a realidade local e a importdncia que este [0 porto] tem para o
municipio.

Foto 1 — Sede Administrativa (Superintendéncia) do Porto de Itajai

Fonte: GEOPORTOS, 2008

Dentre as medidas tomadas no sentido de recuperar o Porto e consolidar um novo
modelo de gestdo ora em gestacdo, contando agora com um quadro de representacdo mais
amploSz, registra-se que j4 no ano de 1997, aproximadamente U$ 8,5 milhdes foram
investidos em equipamentos e na drea fisica do terminal, volume que representa cerca de 89
vezes o que foi investido pela CODESP ao longo de seus 5 anos de administragdo do Porto
(AGRIPINO, 200-). Hoffmann e Silva (2001, p. 74; 78) ressaltam ainda que “a
municipalizagdo permitiu o incremento de 70% na valorizagdo dos funciondrios efetivos do
porto e avulsos, com aumentos salariais e gratificacdo de producdo”, além de trazer vantagens
como ‘“velocidade de decisdes, integracdo total entre o Porto, a cidade e os novos

investimentos”

52 Além dos novos atores constituidos legalmente pela Lei 8.630/93 como, por exemplo, o CAP, o OGMO etc.,
outros se somaram atuando de forma central no processo de recuperagdo e reestruturacdo do Porto a partir de
novas bases, sio eles: UNIVALLI, Prefeitura, Associagdo Comercial de Itajai (ACII), Camara Setorial do Porto e
Camara Setorial de Logistica, Intersindical, sociedade civil, midia etc.
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No curso desse processo, o impulso de constituicdo de uma Camara Setorial do Porto
(CSP)™ ligada a Associacdo Comercial de Itajai (ACII) em mar¢o de 1996 pode revelar ndo
apenas uma iniciativa da classe empresarial preocupada em dinamizar o setor comercial
portudrio no Municipio, mas o esfor¢o de conjugacdo de diferentes forcas — potencializando a
construcdo de novas articulagdes e parcerias — no sentido de redefinir o ambiente institucional

e o tipo de insercdo da cidade-porto nos cendrios regional, nacional e internacional.

Para qualificar ainda mais o porto de Itajai, em parceria com a iniciativa
privada e de comum acordo com a Receita Federal, implantou-se, em junho de 1996
a retrodrea denominada Estacdo Aduaneira de Interior — EADI, melhorando ainda
mais as condi¢des de armazenagem do Porto e incrementando suas atividades.

Administrada pela Portobello Armazéns Gerais, a EADI € a primeira em
Santa Catarina [...] funciona como um porto seco e oferece uma série de servicos
que incluem: contratacdo de navio, operagdo portudria, assessoria aduaneira,
transporte, armazenamento em darea alfandegada, gerenciamento de estoques e
distribuicdo ao cliente final. A concentracdo desses servigos pode reduzir o custo das
operacdes do comércio exterior.

Outro fator que contribuiu para o incremento na movimentacdo do
Terminal de Itajai foi o acordo®® firmado entre a Portobello Armazéns Gerais, a
Intersindical dos Avulsos do Porto de Itajai e a Trans Roll Navegagdo, que garantiu
aos exportadores e importadores que optarem pelas operagdes através do Porto de
Itajai, descontos de até 50% no movimento de cargas. Pelo acordo, a Portobello
passou a ser a operadora oficial da linha Buenos Aires-Natal da Trans Roll, no Porto
de Itajai, em SC. Até entdo, a linha — que atende o fluxo do MERCOSUL - fazia
escala no Porto de Sdo Francisco, também no litoral catarinense. (HOFFMANN;
SILVA, 2001, p.79)

A implantag@o do Porto Seco — terminal alfandegado em zona secundéria, atualmente
administrado pela empresa Multilog SA — consistiu num importante passo na constituicdo de
um tercidrio portudrio competitivo no Municipio de Itajai. Distando aproximadamente 12 km
do Porto de Itajai, o Porto Seco Multilog, em funcao da diversidade de servicos que oferece,

atua como um importante elo de agregacdo de valor as mercadorias que sdo importadas e/ou

> A Camara Setorial do Porto também se constitui num importante férum de debates sobre temas relativos ao
Porto e sua participacdo na vida da cidade. Na ocasido do campo, tive a oportunidade de participar de uma das
reunides da CSP onde pude constatar a diversidade de atores e interesses presentes € 0 comprometimento no
sentido de encontrar alternativas para as demandas apresentadas.

3* Recentemente, em fungdo do comprometimento significativo do funcionamento do Porto de Itajai, provocado
pelas enchentes ocorridas em Santa Catarina no final de 2008, definiu-se um “Grande Pacto”, como foi
denominado pela Superintendéncia do Porto, envolvendo os prestadores de servigos vinculados ao Complexo
Portudrio do Rio Itajai e que consistia na redug@o de pregos e tarifas em 10% pelo prazo de seis meses como
forma de compensar e fidelizar os armadores ao Porto de Itajai. A Intersindical sinalizou inclusive com a
possibilidade de reducdo “em alguns casos” de um percentual superior aos 10% sugeridos, ilustrando a
capacidade de desenvolvimento de acdes coordenadas no Municipio.
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exportadas pelo Porto de Itajai, contribuindo assim para ampliar o seu dinamismo ao mesmo

tempo em que também se beneficia com a maior entrada de fluxos.

Foto 2 — Estrutura fisica™ atual do Porto Seco Multilog

Fonte: site oficial da Multilog <www.multilog.com.br>

O grau de integracdo e cooperac,;ﬁo5 % entre institui¢cdes de ensino e o setor produtivo,
por exemplo, na formacgdo e qualificacio da mao-de-obra local, revela-se também como um
dos pontos fortes dessa relacdo produtiva constituida entre a cidade e o Porto. O
reconhecimento da qualidade dessas parcerias faz de Itajai uma referéncia internacional na
formacdo profissional em dreas ligadas ao subsetor portudrio: no inicio de 2009, segundo
informagdes oficiais do Porto (Assessoria de Comunicacdo Social), reuniram-se em Itajai

representantes da Universidade de Alicate, na Espanha, e da UNIVALI, com o objetivo de

%% Atualmente o Porto Seco dispde de uma drea total de 212.000 m?, sendo 31.500 m? de 4rea coberta.

*® Esta integracio/cooperagio se manifesta de diferentes formas, seja na criagio de cursos de nivel superior
diretamente relacionados as potencialidades e demandas locais, tais como o de tecnologia em Gestao Portudria,
Logistica, Comércio Exterior etc., cursos oferecidos na Universidade do Vale do Itajai — UNIVALI — importante
ator local, ou através de mecanismos como sistemas de estigios, onde os estudantes incorporam conhecimentos
praticos sobre, por exemplo, o funcionamento das atividades ligadas ao subsetor portudrio. Pude observar que
em funcdo desse instrumento, produz-se um acervo crescente de estudos ligados as dreas de comércio exterior,
logistica etc., ja que isto se configura como um critério de conclusdo de estigio. E também bastante comum que
funciondrios das empresas que compdem o tercidrio portudrio em Itajai, por exemplo, do Porto de Itajai, da
Multilog etc, acumulem fungdes de docentes nestas universidades, o que possibilita o maior contato dos
discentes com experiéncias concretas do dia-a-dia nestas empresas.



94

aproximar os Portos de Itajai e Alicate através do estabelecimento de convénios de
intercambios voltados a qualificacdo de mao-de-obra. Anteriormente, em meados de 2008, ja
havia sido firmado um convénio semelhante com o Porto de Valéncia, a partir do qual as
negociacdes relativas a construg¢do de uma Escola Portuaria em Itajai avangaram
significativamente.

Este esforco envolvendo uma rede de colaboradores em parcerias voltadas a
constituicdo de um arranjo territorial que seja uma referéncia em termos de servicos e mao-
de-obra no subsetor portudrio se justifica, em parte, em fungcdo da composi¢do das cargas
movimentadas pelo Porto que, devido ao seu alto valor agregado, demandam recursos
diferenciados. Num estudo recente do Instituto de Pesquisa Econdmica e Aplicada (IPEA),
intitulado Portos brasileiros: drea de influéncia, ranking, porte e os principais produtos
movimentados, publicacdo de 2006, ressalta-se este aspecto relativo ao valor agregado médio

dos produtos movimentados no Porto de Itajai, que aparece apenas atrds do Porto de Manaus.

Quadro 8 — Portos brasileiros: valor agregado

(US$/tonelada)

Obs. Porto Valor (US$) Peso (ton) zlgls(g/i)g; :lgﬁli())
1 Manaus — Porto/AM 2.260.755.899,00 2.015.122 1121.90
2 Itajai/SC 3.146.423.547,00 2.969.635 1059.53
3 Pecém — Porto/CE 386.868.557,00 386.602 1000.69
4 Salvador — Porto/BA 2.459.549.890,00 2.962.527 830.22
5 Rio de Janeiro — Porto/RJ 5.115.056.975,00 6.573.922 T778.08
6 Recife — Porto (Suape)/PE 483.540.034,00 650.316 743.55
7 Fortaleza — Porto/CE 1.052.805.015,00 1.437.419 732.43
8 Santos/SP 29.398.059.228,00 42.722.507 688.12
9 Niter6i/RJ 102.789.316,00 153.426 669.96
10 Rio Grande/RS 6.709.314.729,00 13.250.959 506.33

Fonte: Neto, C. A., 2006, Elabora¢do do autor. Base: 2003.

Informacdes mais recentes divulgadas pela Assessoria de Comunicag¢do Social do
Porto de Itajai, datando de dezembro de 2007, revelam que segundo dados consolidados até
entdo fornecidos pelo Ministério do Desenvolvimento, Inddstria e Comércio Exterior

(MDIC), o Porto de Itajai aparecia ocupando a primeira colocagdo em termos de cargas de
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valor agregado entre os principais portos do pais, com um valor médio do quilo exportado em
torno de US$ 1,59 — registrando um crescimento de 16% em relacdo ao mesmo periodo do
ano anterior —, enquanto que no Porto de Santos, por exemplo, este valor era de US$ 0,93 e no
de Paranagud, de US$ 0,47%. Ressalta-se ainda que estes dois portos movimentaram um
volume de cargas bastante superior ao movimentado pelo Porto de Itajai — 42,8 milhdes de
toneladas para Santos e 22,5 milhdes de toneladas para Paranagud contra 3,5 milhdes de
toneladas para Itajai —, o que se traduz num custo infra-estrutural mais elevado.

No campo do simbdlico, também houve uma forte atuacio no sentido de reconstruir a
imagem do Porto a partir do resgate e fortalecimento de uma ‘“identidade portudria” que
povoa o imagindrio social dos moradores de Itajai e remonta a formacao histérica e geografica
do Municipio. A frase “Itajai: porto de cidadania” — idéia/marca propagada pela prefeitura — é
um dos indicadores que revelam a intencionalidade do poder publico municipal em torno da
construcdo desse projeto de integracdo entre cidade e porto. A antiga imagem de ambiente
degradado e degradante relacionado comumente as zonas portudrias ja ndo condiz mais com a
percepcio dos habitantes de Itajai sobre a drea do Porto. Além disso, também pude constatar
em campo que apesar dos indmeros conflitos gerados em funcdo de transtornos decorrentes
das atividades portudrias, tais como aumento de trdfego no espago intra-urbano e de acidentes
envolvendo o transporte de cargas, ocupacdo de grandes dreas do municipio para o
armazenamento de contéineres, maior poluicdo sonora e do ar, desapropriagdes para expansiao
da area do porto etc., a existéncia de um ambiente propicio a conversagdes e pactos de
cooperacdo entre os diferentes atores viabiliza o desenvolvimento de acdes continuadas
voltadas a dinamizagdo das atividades portudrias. Para Agripino (200-, Sem paginagdo, grifo
nosso), este aspecto consiste numa das vantagens trazidas pela municipalizagdo da

administracio portudria.

[...] Em 9 de fevereiro de 2001, é celebrado um Pacto de Transi¢do Negociada —
PTN [...] entre entidades empresariais e de trabalhadores com atuagdo no Porto de
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Itajai, que foi relevante no processo de arrendamento e mostrou a articulagdo da
comunidade local, pois teve como intervenientes a ACII, a Intersindical dos
Sindicatos de Trabalhadores Avulsos da Orla Portudria de Itajai, Navegantes,
Floriandpolis e Estado de Santa Catarina e o OGMO todos preocupados,
interessados e envolvidos com o desenvolvimento do Porto e da Regido do Vale do
Itajai-Aci.

O conjunto dessas medidas se traduz numericamente, em parte, no dinamismo do
.57 .
Porto de Itajai”’, aspecto que pode ser mensurado pelo crescimento do volume de cargas

movimentadas nos dltimos anos, conforme se verifica nos graficos 3 e 4.

Griéfico 3 — Evolugdo da movimentacdo de contéineres (TEU) no Porto de Itajai — 1984-2007
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Fonte: HOFFMANN; SILVA, 2001, p. 83; Estatisticas do Porto de Itajaf, 2008.

57 No ano de 2003, a Superintendéncia do Porto de Itajai foi certificada pelo BVQI na ISO-9001-2002,
conferindo ao Porto de Itajai a primeira certificagdo a uma autoridade portudria no Brasil (Fonte: Porto de Itajaf)
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Griafico 4 — Evolugdo da movimentacdo de cargas (Ton.) no Porto de Itajai — 1991-2007
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Fonte: Estatisticas do Porto de Itajai, 2008.

Com base nesta série histérica, definimos trés periodos a partir de eventos cujos
efeitos foram relevantes para o comportamento da atividade portudria em Itajai, a saber: i) a
fase de gestdo CODESP — 1990-1995; ii) a fase inicial de uma gestdo municipal — 1995-2001
e; iii) a partir do inicio das operagdes portudrias pelo Operador Portudrio TECONVI no ano
de 2002. Diante disto, identificamos que o periodo de maior crescimento relativo na
movimentacdo de cargas tanto em TEUs quanto em toneladas se refere a fase imediatamente
seguinte a municipalizacdo da administracdo portudria (vide tabela 5), periodo de

consolidagdo de um novo modelo de gestdo baseado na maior integracdo entre a cidade e o

Porto.
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Tabela 5 — Variag@o % da movimentacdo de cargas por TEU e toneladas no Porto de Itajai, segundo
determinados perfodos — 1990-95, 1995-2001, 2002-2007

1990-95 1995-2001 2002-07
TEU 171,1 241,3 104,0
Toneladas* 68,2 119,2 81,0

Fonte: HOFFMANN; SILVA, 2001, p. 83; Estatisticas do Porto de Itajai, 2008.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009
Nota: * Para este caso, os periodos sdo respectivamente: 1991-95; 1995-2001 e 2002-07.

Por outro lado, observa-se também que a partir de 2002 h4d um salto no patamar do
volume de cargas transportadas no Porto, e isto se justifica em parte pelos investimentos

realizados pelo Operador Portuario TECONVI*®

quando do inicio de suas atividades,
contribuindo assim para melhorar o desempenho das operagdes portuarias. Também se
verifica o crescimento no fluxo de cargas movimentadas durante a gestio CODESP, no
entanto, o percentual consideravelmente elevado relativo a este periodo — de 171,1 % para

TEU e de 68,2 para toneladas — se justifica pelo patamar baixo utilizado como parametro

inicial de comparacdo, ja que o crescimento absoluto foi modesto.

% O contrato de arrendamento envolvendo a empresa TECONVI — Terminal de Contéineres do Vale do Itajai —,
firmado de acordo com o edital 005/2001, foi assinado em fevereiro de 2001. No ano de 2007, a empresa APM
Terminals adquiriu 100% das acdes da TECONVI, assumindo assim as operag¢des portudrias no Porto de Itajai.
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Foto 3 — Sede administrativa do Operador Portudrio TECONVI em Itajai

Fonte: GEOPORTOS, 2008

A maior participacdo do Estado de Santa Catarina — hinterlandia primaria do Porto de
Itajai (vide cartograma 4) — e de outras Unidades da Federacdo’ no comércio exterior,

também compde o quadro de varidveis que contribuem para ampliar a produtividade do Porto.

Tabela 6 — Evolugdo da participacdo do Estado de Santa Catarina no comércio exterior
2000=100

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
US$ FOB 95 100 112 104 117 131 115 107 124
Kg Liquido 101 100 113 112 121 109 104 99 123

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Indudstria e Comércio Exterior, SECEX, DEPLA

%9 Segundo dados de 2008 disponiveis no site oficial da empresa TECONVI, o niimero de estados atendidos pelo
Porto de Itajai era de 20 (www.teconvi.com)



Cartograma 4 — Hinterlandia do Porto de Itajai e caracteristicas das mercadorias movimentadas pelo Porto
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Fonte: IPEA, Porios brasileiros: area de influénda, ranking, porte e os principais produtos 2008, i Encia do Porte de ltajal, 2008

Elaborado por GRAND JR., J., 2008

Motas: Os dados do estudo sdo referentes ao ano de 2003. Para a definicio das hinterldndias (primaria, secundaria e terciania) o estudo do |PE A utilizou dois critérios:

12- a participaciio percentual (gual ou superior a 10%) de cada porto no comérdo internadional da Unidade da Federacio

2%- a participacio em termos de valor monetdrio (igual ou superior a USS 100 milhies) de cada porto no comércio internacional da UF. (para mais detalhes ver o estudo completo do IPEA)

No entanto, este dinamismo nao se circunscreve aos limites do Porto. A utilizagdao da

base de dados da Relacdo Anual de Informacdes Sociais — RAIS® — produzida pelo

Ministério do Trabalho e Emprego — MTE — nos permitiu, apesar de algumas restricoes,

observar ndo apenas o comportamento do Porto de Itajai, ou seja, o movimento de entrada e

saida de fluxos de mercadorias, mas parte da rede que compde o tecido produtivo vinculado

ao subsetor portudrio no Municipio através de dados do mercado de trabalho.

Num primeiro momento, buscamos identificar, dentro das categorias disponibilizadas

na base de dados, os segmentos de atividades econdmicas relacionadas aos servicos

portudrios. Tal consulta foi feita a partir da Classificacdo Nacional de Atividades Economicas

2.0 — sistema de classificagdo utilizado na base de dados da RAIS. No entanto, como para o

periodo consultado, a saber, de 2000 a 2005, os dados encontravam-se estruturados com base

60
Os dados desta base referem-se apenas mercado formal.
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na CNAE 1.0, optamos por trabalhar a partir de pardmetros de co-relacionamento (vide
quadro 8).

Os segmentos (categorias) selecionados encontram-se, em geral, na Secdo [ —
Transporte, armazenagem e comunicacdes — nomenclatura utilizada na CNAE 1.0 —, e as
consultas foram feitas a partir da descri¢do de 5 digitos — grau de detalhamento (vide quadro
8). Os resultados tabulados referem-se ao nimero de vinculos ativos (empregados) — nédo
considerando, portanto, a RAIS NEGATIVA - e ao de estabelecimentos.

Para a sele¢do dos municipios portudrios, utilizamos como referéncia a relagdo dos 34
portos publicos sob gestdo da Secretaria Especial de Portos — SEP. Em seguida, destacamos
os portos da regido sul do pais — Antonina, Paranagud, Sdo Francisco do Sul, Itajai, Imbituba,
Estrela, Porto Alegre, Pelotas e Rio Grande — e identificamos em quais municipios eles se

encontram situados.



Quadro 9 — Detalhamento dos elementos utilizados na consulta feita a partir da Base de Dados da Relagdo Anual de Informacdes Sociais (RAIS) por cédigos e classes,

segundo a Classificaciio Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE)

Codigo
(CNAE 1.0)

Categorias Selecionadas

Codigo
(CNAE 2.0)

Descri¢ao com base na CNAE 2.0

61115

Transporte maritimo de cabotagem

50114

Compreende: i) transporte maritimo de cabotagem de carga e passageiros, realizado
entre portos ou pontos do territério brasileiro, utilizando a via maritima; ii) transporte
maritimo de cabotagem de carga e passageiros quando parte desse transporte é
realizado por vias navegdveis interiores; iii) fretamento de embarca¢des com tripulagdo
para o transporte de cabotagem de carga ou passageiros.

Nao compreende: i) navegagdo de apoio maritimo e portudrio (50.30-1); ii) transporte
de passageiros em embarcacdes de menor porte destinadas a passeios turisticos em
dguas costeiras (50.99-8).

50998

Compreende: i) transporte aquavidrio de passageiros destinados a passeios turisticos
em 4guas costeiras ou em vias internas (rios, lagos, lagoas e canais); ii) outros
transportes aquavidrios de pessoas e mercadorias em embarcagdes de pequeno e médio
porte, sem itinerdrio fixo.

61123

Transporte maritimo de longo curso

50122

Compreende: i) transporte maritimo de longo curso internacional de passageiros e
carga, realizado entre portos brasileiros e de outros paises; ii) transporte maritimo de
longo curso de carga e passageiros quando parte desse transporte € realizado por vias
navegaveis interiores; iii) fretamento de embarcagdes com tripulagdo para o transporte
maritimo de longo curso de carga ou passageiros.

Nao compreende: operacio e gestdo de terminais (52.31-1).

61220

Transporte por navegagdo interior de
carga

50221

Compreende: i) transporte de carga por rios, canais, lagos, lagoas, bafas e outras vias
de navegacdo interior, em percurso nacional ou internacional; ii) operacédo e gestdo de

terminais de carga (52.31-1).

Nao compreende: i) transporte por navegagao de travessia (50.91-2).

63118

Carga e descarga

52125

Compreende: i) atividades de carga e descarga, por manuseio ou ndo, de mercadorias
ou bagagens, independentemente do meio de transporte utilizado; ii) locacdo de
veiculos com equipamentos de movimentagdo de carga com operador.

Niao compreende: i) atividades de carga e descarga de embarcacdes realizadas pelo
Operador Portudrio (52.31-1).

63126

Armazenamento e depdsito de
cargas

52117

Compreende: i) atividades de armazenamento e depésito, inclusive em camaras
frigorificas e silos, de todo tipo de produto, sélidos, liquidos e gasosos por conta de
terceiros, com emissao de warrants (certificado de garantia que permite a negociagdo da
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mercadoria).

63223

Atividades auxiliares aos transportes
aquavidrios: manutengdo e reparagao
de embarcacdes; navegagdo de
apoio; gestdo de portos e terminais;
atividades auxiliares dos transportes
aquavidrios ndo especificadas
anteriormente

33171

Compreende: i) reparacio de embarcacdes de grande porte para transporte de
passageiros e carga; ii) manutencio e reparacdo de embarcacdes para usos especiais
(rebocadores, pesqueiros, barcos-farol, embarcagdes para uso do corpo de bombeiros,
dragas e afins); iii) manutencio e reparacio de estruturas flutuantes (desembarcadouros,
diques, pontdes, bdias, etc.); iv) manutengio e reparacdo de embarcagdes para esporte e
lazer (veleiros, lanchas, canoas, caiaques, pedalinho, etc.); v) manutengdo e limpeza de
navios no porto.

50301

Compreende: i) transporte de mercadorias e pessoas para suprimento € apoio a navios
e a plataformas de pesquisas e exploragdo de minerais e hidrocarbonetos; ii) navegacdo
realizada para apoio logistico a navios e a plataformas de exploragdo de minerais e
hidrocarbonetos transportes; iii) navegagdo realizada nos portos e terminais aquavidrios,
para atendimento a embarcacdes e instalagdes portudrias; iv) servigos de reboque
realizado por empresas de apoio maritimo; v) servicos de socorro e salvamento
realizado por empresas de apoio portudrio.

Nao compreende: servicos de praticagem (52397).

52311

Compreende: i) atividades da administracdo da estrutura portudria, tais como o
balizamento da drea portudria, a manutencdo da dragagem e das condicdes fisicas do
porto; ii) atividades de operacdo de terminais maritimos e fluviais, de uso ptblico ou
privado; iii) armazenamento no parque portudrio de mercadorias provenientes ou
destinadas as embarcagdes; iv) operagdo e gestdo de equipamentos destinados a carga e
descarga; v) carga e descarga de embarcagdes; vi) atividades dos operadores portudrios.
Nao compreende: i) operagdo de marinas (93.29-8).

52397

Compreende: i) servicos de traslado de passageiros no interior das instalagdes
portudrias; ii) servicos de praticagem; iii) servicos de apoio a navios na drea do porto;
iv) centro de controle de navegagdo; v) servigos de classificacio de embarcacdes.

Nao compreende: i) apoio maritimo e portudrio (50.30-1).

63401

Atividades relacionadas a
organizagdo do transporte de cargas:
atividades de agenciamento
maritimo; atividades relacionadas a
organizacdo do transporte de carga

52320

Compreende: i) atividades de atendimento as empresas de navegacdo tais como o
suporte e assessoria aos armadores e afretadores, a liberagdo da documentacdo de carga
e o atendimento as tripulagdes e abastecimento de navios.

Nio compreende: i) apoio maritimo realizado nas plataformas, a navios de passageiros
ou carga (50.30-1); ii) servigos de comissaria de despachos (52.50-8); iii) atividades de
despachantes aduaneiros (52.50-8); iv) execugdo do transporte maritimo de carga -
longo curso (50.12-2).
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52508

Compreende: i) organizagdo ou coordenagdo de operacdes de transportes terrestres,
maritimos e aéreos, em nome do expedidor ou consignatdrio; ii) servigos de comissaria
de despachos; iii) atividades dos despachantes aduaneiros; iv) agrupamento e o
acondicionamento de cargas; v) contratacdo de espaco para embarques em aeronaves e
navios; vi) contratagdo de fretes; v) agenciamento de carga rodovidrio, ferrovidrio e
aéreo, exceto maritimo; vi) tramitacdo das formalidades de aduana, fiscais, bancdrias,
consulares; vii) organizacdo logistica do transporte de carga - Operador de Transporte
Multimodal — OTM; viii) organizagao logistica do transporte de carga.

Nao compreende: i) servicos de logistica em geral, ndo focados no transporte de carga
(grupo 52.2); ii) agenciamento de carga para o transporte maritimo (52.32-0); iii)
despachantes — exceto aduaneiros (82.99-7); seguro de cargas (65.12-0).

Fonte: Classificagdo Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE)

Elaborado por GRAND JR., J., 2009
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A partir da sistematizacdo dos dados relativos ao nimero de vinculos ativos
pertencentes a Secdo Transporte, armazenagem e comunica¢des procuramos mensurar a
participacdo dos segmentos atrelados a esta Se¢do na composi¢do do mercado de trabalho no

Municipio de Itajai.

Tabela 7 — Evolugdo do nimero de vinculos ativos (empregados) no Municipio de Itajai, segundo subsetor
CNAE 1.0 e variacdo percentual — 2001-2005

A %
2000 2001 2002 2003 2004 2005
00-05
Agricultura, pecudria, silvicultura e
263 391 293 306 403 257 -2,3
exploragdo florestal
Pesca 1.408 1479 1.627 1.717 1.732 1.730 22,9
Industrias extrativas 44 149 161 296 359 208 372,7
Inddstrias de transformacao 6.128 6.384 7.073 8.035 8.580 8.644 41,1
Producio e distribuigio de
309 318 309 248 246 261 -15,5
eletricidade, gés e dgua
Construgdo 731 703 592 594 742 847 15,9
Comércio, reparacgao de veiculos
automotores, objetos pessoais e 9.038 9914 10.313 10.864 11.894 13.810 52,8
domésticos
Alojamento e alimentagdo 1.014 1.132 1.137 1.114 1246 2.124 109,5
Transporte, armazenagem e
2.324 2456 3137 3.820 4.897 5.189 123,3
comunicagoes
Intermediag@o financeira, seguros,
405 427 444 604 634 705 74,1
prev.complementar e serv.relacionados
Atividades imobilidrias, aluguéis e
4.047 4509 4420 5.052 5765 7.231 78,7
servigos prestados as empresas
Administrag@o publica, defesa e
2,751 3.855 4.005 3.238 4.753 5817 111,5
seguridade social
Educagdo 3.174 3481 3509 3.495 3.535 4.030 27,0
Sadde e servicos sociais 969 1.076 1.143 1.066 1.127 1414 45,9
Outros servicos coletivos, sociais e
2380 2.271 2.889 3.501 3.760 3.712 56,0
pessoais
Servicos domésticos 6 4 4 8 14 12 100,0
Total 34991 38.549 41.056 43.958 49.687 55.991 60,0

Fonte: RAIS, 2000-2005.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009
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Diante dos dados expostos, ao menos dois aspectos se evidenciam: de um lado, o peso
absoluto — estoque de funciondrios — da referida Secio na composi¢ido do mercado de trabalho
no Municipio de Itajai, e de outro, o seu dinamismo no periodo analisado, registrando um
crescimento de 123,3%, o segundo maior dentre todas as secdes, ficando atrds apenas da
Secdo Industrias extrativas, mas tendo o diferencial de partir de um patamar inicial de
comparagdo elevado — 2.324 vinculos ativos no ano de 2000 contra 44.

Ao contextualizarmos os dados relativos ao nimero de vinculos ativos e de
estabelecimentos referentes a Secdo em questdo nos cenarios do Estado Santa Catarina e da
Regido Sul, observamos que, para o mesmo periodo (2000-2005), houve um crescimento
tanto para o nimero de estabelecimentos quanto para o de vinculos ativos, passando de 4,7%
dos estabelecimentos de Santa Catarina para 5,6% e de 1,3% para 1,6% na relagdo com a
Regido Sul. E com relacdo ao nimero de vinculos ativos, a variacdo foi de 4,9% para 7,7% do
Estado de Santa Catarina e de 1,0% para 1,7% da Regido Sul, o que sinaliza para um

crescimento do Municipio superior 2 média do Estado e da Regido.

Tabela 8 — Evolucdo do nimero de estabelecimentos e vinculos ativos (empregados) e variacdo percentual por
recortes geogréficos, segundo Secdo I — Transporte, armazenagem e comunicacdes — 2001-2005

Recorte A%
2000 2001 2002 2003 2004 2005
geografico 00-05
Regido Sul  Estabelecimentos 21.740 23.024 24.281 25.676 27.844 30.152 38,7
Empregados 226.605 239.229 244.742  255.644 279.942 297427 31,3
Santa
Estabelecimentos 5.985 6.423 6.858 7.285 7.861 8.559 43,0
Catarina
Empregados 47.256 50.799 52.488 56.032 62.539 67.617 43,1
Itajai Estabelecimentos 279 282 312 346 418 483 73,1
Empregados 2.324 2.456 3.137 3.820 4.897 5.189 123,3

Fonte: RAIS, 2000-2005.

Elaborado por GRAND JR., J., 2009
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A partir do cartograma 5, que ilustra a distribuicdo geografica do nimero de vinculos
ativos no Estado de Santa Catarina no ano de 2005 a partir de pardmetros de
proporcionalidade, constata-se que o Municipio de Itajai se destaca entre os municipios de
maior participagdo. Outro aspecto que pode ser observado diz respeito a maior concentragio
desse contingente laboral no litoral, mas principalmente no nordeste catarinense, drea que

também abriga os principais municipios exportadores do Estado (vide cartograma 1)



108

Cartograma 5 - Distribuicao espacial do niimero de vinculos ativos (funciondrios), segundo Secdo I — Transporte, armazenagem e comunicagdes — 2005
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Ao redefinirmos os parametros de comparagdo, utilizando entdo as categorias
selecionadas®' (vide quadro 8), mas preservando os referenciais geogrificos (Municipio de
Itajai, Estado de Santa Catarina e Regido Sul), continuamos a perceber, com base nestes
novos critérios, que o Municipio de Itajai também apresenta uma taxa de crescimento superior

a média do Estado e da Regido, com um avango significativo de sua participagdo relativa.

Tabela 9 — Participacdo relativa (%) do Municipio de Itajaf na regido sul e no Estado de Santa Catarina por
numero de estabelecimentos, segundo o total das categorias selecionadas — 2000-2005

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Regido Sul 54 6,3 6,8 7,6 9,3 9,5
Santa Catarina 21,2 242 25,1 27,8 34,1 33,3

Fonte: RAIS, 2000-2005.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009

Tabela 10 — Participagdo relativa (%) do Municipio de Itajai na regido sul e no Estado de Santa Catarina por
nimero de vinculos ativos (empregados), segundo o total das categorias selecionadas — 2000-2005

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Regido Sul 6,0 5,8 8,8 10,2 12,8 12,2
Santa Catarina 30,8 31,1 41,6 44.8 50,6 48,4

Fonte: RAIS, 2000-2005.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009

Tomando agora como referéncias, as categorias selecionadas e os municipios
portudrios da regido sul, tal percepcio sobre o grau de dinamismo diferenciado do Municipio
de Itajaf frente aos demais municipios selecionados se ratifica (vide graficos 5 e 6). E ndo se
trata, neste caso, de o Municipio em destaque partir de pardmetros iniciais de comparagio
inferiores aos demais, aspecto que podemos constatar na tabela 11, onde se verifica que os
unicos municipios portudrios que apresentavam valores iniciais superiores a Itajai eram
Paranagud e Porto Alegre — com relacdo ao nimero de estabelecimentos —, registrando
respectivamente 84 e 77 no ano de 2000 contra 54 de Itajai; e Paranagud e Rio Grande — com

relacdo ao nimero de empregados —, com 2.359 e 1.238 contra 765. Contudo, verifica-se que

61 [70:1 L . .
Utilizamos o valor total referente ao somatério das categorias selecionadas.
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no ano de 2005, Itajaf ja apresentava valores superiores a todos os demais municipios no que
se refere ao ndmero de estabelecimentos, permanecendo atrds apenas de Paranagué no que se

refere ao nimero de empregados.

Griéfico 5 — Evolugdo do nimero de estabelecimentos por municipios portudrios da Regido Sul, segundo o total
das categorias selecionadas — 2000-2005
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Fonte: RAIS, 2000-2005.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009
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Gréfico 6 — Evolugdo do nimero de vinculos ativos (empregados) por municipios portudrios da Regido Sul,
segundo o total das categorias selecionadas — 2000-2005
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Fonte: RAIS, 2000-2005.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009

Tabela 11 — Variacdo (%) do nimero de estabelecimentos e vinculos ativos (empregados) por municipios
portudrios da regido sul, segundo o total das categorias selecionadas — 2000-2005

A % A %
2000 2005 00-05 2000 2005 00-05
Estabelecimentos Empregados

REGIAO SUL 1.008 1.461 44,9 12.833 21.230 65,4
PR 371 542 46,1 5.186 8.580 65,4
Antonina 6 4 -33,3 87 389 347,1
Paranagua 84 126 50,0 2.359 3.520 49,2
SC 255 418 63,9 2484 5332 114,7
Imbituba 14 18 28,6 464 176 -62,1
Itajai 54 139 157,4 765 2.580 237,3
Sdo Francisco

do Sul 37 50 35,1 351 681 94,0
RS 382 501 31,2 5.163 7.318 41,7
Estrela 3 4 33,3 45 79 75,6
Pelotas 13 8 -38,5 30 31 33
Porto Alegre 77 96 24,7 837 1.285 53,5
Rio Grande 44 65 47,7 1.238 2.491 101,2

Fonte: RAIS, 2000-2005.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009
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No cartograma 6, também referente ao ano de 2005, mas ilustrando a distribui¢dao
geogréfica do nimero de vinculos ativos segundo o total das categorias selecionadas, o eixo
do nordeste catarinense, ji mencionado anteriormente, volta a aparecer em destaque,
figurando o Municipio de Itajai como o centro de gravidade de uma possivel regido logistica
ora em formatacdo — indicagdo que mereceria uma investigagdo mais detalhada para uma

melhor avaliacio.
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Cartograma 6 — Distribui¢do espacial do nimero de vinculos ativos (empregados), segundo o total das categorias selecionadas — 2005
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Agora, ao observarmos separadamente o comportamento das categorias selecionadas
no Municipio de Itajai, nos deparamos com um quadro interessante que, se de um lado,
permite respaldar teses que afirmam que a modernizacdo tecnoldgica no subsetor portudrio
contribui para aumentar a situacdo de desemprego em funcdo da reducdo da demanda por
mao-de-obra em determinados segmentos, de outro, permite reforcar argumentos que
sinalizam que, em contrapartida, o ndmero de vagas no retroporto pode ser ampliado,

absorvendo assim parte desta mao-de-obra (vide tabela 12).

Tabela 12 — Variag¢do (%) do niimero de vinculos ativos (empregados) no Municipio de Itajai, segundo
categorias selecionadas — 2000-2005

Categorias selecionadas 2000 2005 A % 00-05
Transporte maritimo de cabotagem 0 0 0
Transporte maritimo de longo curso 22 30 36,4
Transporte por navegagdo interior de carga 0 0 0
Carga e descarga 14 123 778,6
Armazenamento e depdsitos de cargas 304 1688 455,3
Atividades auxiliares dos transportes aquavidrios 239 233 -2,5

Atividades relacionadas a organizagdo do transporte de
186 506 172,0
carga

Fonte: RAIS, 2000-2005.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009

A partir da tabela 12, podemos constatar que apesar de se verificar uma certa
estagnacdo e/ou retracdo do nimero de funciondrios em determinados segmentos, hd, em
outros, um aumento considerdvel, principalmente em atividades de suporte que, em funcao da
emergéncia de novas formas de produgdo e consumo, passam cada vez mais a atuar como elos
do processo produtivo — segundo uma ldgica de circulacdo produtiva — através da
incorporagdo de servigos as mercadorias, tais como, servicos de etiquetagem, de montagem,
de acondicionamento e distribuicio etc. Contribuindo, dessa forma, para ampliar a
produtividade/competitividade do arranjo territorial e sua atratividade para novos fluxos de

mercadorias e de investimentos.
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Segundo a Assessoria de Comunicacdo Social do Porto, com base em dados

divulgados pelo Ministério da Indistria, Desenvolvimento e Comércio Exterior (MDIC), a

cidade-porto de Itajai vem conseguindo, nos ultimos anos, de um lado, aumentar o volume de

fluxos de mercadorias de dreas que ja faziam parte de sua hinterlandia e, de outro, captar

fluxos de novas areas, ampliando assim seu horizonte espacial de atuagao.

Quadro 10 — Resumo de noticias sobre a atratividade da cidade-porto de Itajaf

Acre usa Itajai para incrementar
exportacoes

26 de setembro de 2007

Estado movimentou 56% da producio voltada ao mercado externo
através de Itajai

De acordo com os numeros do Ministério da Inddstria,
Desenvolvimento e Comércio Exterior (MDIC) até agosto a industria
acreana enviou ao exterior US$ 4,3 milhdes através do Porto
Municipal. Em comparagdo com o mesmo periodo de 2006 o
crescimento foi de 546,5%.

Estados ampliam exportacdes através
de Itajai

30 de abril de 2007

Sao Paulo, por exemplo, duplicou o volume de mercadorias

O Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior
(MDIC) divulgou o balanco do trimestre demonstrando um
crescimento de 15% nas exportagdes brasileiras. Os nimeros do Porto
Municipal de Itajai registraram um crescimento de 15,5% no periodo
em relagdo a 2006. Dos 20 estados que exportam através de Itajai, Sdo
Paulo e Rondonia foram os que mais ampliaram negdcios
internacionais através do Porto Municipal de Itajai.

Goias concentra exportacdes de
congelados através de Itajai e Santos

06 de dezembro de 2007

Os dois portos juntos sio responsaveis pelo escoamento de 90% da
exportacao do estado

O Estado de Goids, no Centro-Oeste brasileiro, concentrou até outubro
90% das exportacdes de carnes congeladas através dos portos de Itajaf
e Santos. Os ndmeros do Ministério de Desenvolvimento, Industria e
Comércio Exterior mostram que a industria de Goids utilizou o Porto
Municipal de Itajai para comercializar US$ 173,6 milhdes em carnes
congeladas com o exterior. O total é 47% maior que o acumulado até
outubro de 2006.

Itajai consolida posicao de principal
poélo exportador de congelados no
Brasil

25 de janeiro de 2008

Os ndmeros do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio
Exterior (MDIC) consolidaram mais uma posicdo de vanguarda do
Porto Municipal de Itajai. Em 2007 a movimentagdo financeira das
exportacdes de carnes congeladas cresceu 35% através de Itajai,
somando US$ 3,4 bilhdes. O numero representa 31% do total
exportado pela industria brasileira em 2007, consolidando a posi¢do de
Itajai como maior p6lo exportador de congelados.

Porto de Itajai é o 3° maior
exportador brasileiro de mel

30 de novembro de 2006

18,67% da producio nacional do produto sdo escoados através de
Itajai

Até o més de outubro, o Brasil exportou o equivalente a US$ 20,1
milhdes em mel natural. Comparando com o mesmo periodo de 2005,
o crescimento das exportagdes brasileiras do produto foi de 39,57%.
De acordo com os numeros divulgados pelo Ministério de
Desenvolvimento, Indistria e Comércio Exterior (MDIC), o envio de
mel brasileiro ao exterior através do Porto de Itajai somou US$ 3,7
milhdes até outubro contra US$ 1,7 no mesmo periodo de 2005. O
crescimento de 109,57% na receita financeira colocou o Porto de Itajai
como o terceiro maior exportador de mel do pais.
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O Porto Municipal de Itajai serd o principal elo logistico para a
exportacdo de mercadorias produzidas em Tocantins. A proposta foi
Tocantins vai escoar producio pelo |apresentada nesta quarta-feira por Paulo Salvador Martorelli,

Porto de Itajai representante do Estado na Intermodal South America, maior feira para
o comércio exterior da América Latina.
25 de abril de 2007 [...] segundo Martorelli, o Porto Municipal de Itajai apresenta o melhor

conjunto de vantagens logisticas — como seguranca e agilidade — para
exportar a produgéo.

Fonte: Porto de Itajai, Assessoria de Comunicag@o Social, varios anos.
Elaborado por GRAND JR., J., 2009

A capacidade de atracdo da cidade-porto de Itajai ndo se encerra nos fluxos de cargas.
Nos ultimos anos, vem aumentando também o nimero de empresas — ndao necessariamente
ligadas ao subsetor portudrio — que se instalam no Municipio de modo a se integrar ao tecido
produtivo de Itajai, que envolve ndo sé sua infra-estrutura logistica, mas um ambiente
institucional favordvel aos negdcios e a constituicdo de sinergias, mao-de-obra qualificada etc.
Recentemente, empresas como Colcci — do ramo téxtil —, Weg — fabricante de motores
elétricos —, Wall Mart — de atuagdo no atacarejo —, entre outras, adquiriram dreas no
Municipio para instalacdo de unidades de produgﬁo/comercializagﬁo62.

Também pudemos constatar durante o campo a maior presenca de um segmento
especifico do capital imobilidrio voltado a uma classe mais abastada da populagdo, indicando
um provavel crescimento da demanda solvavel por tais empreendimentos, que se concentram
principalmente na faixa da orla, drea em que se verifica um movimento de verticaliza¢do mais
bem delineado, numa cidade em que edificacdes de grande porte ainda ndo compdem de
forma predominante a paisagem urbana.

O numero elevado de veiculos motorizados particulares que circulam na cidade — em
entrevista com autoridades publicas, nos foi revelado que o crescimento acelerado nos ultimos

anos destes veiculos vem se constituindo num dos problemas a serem enfrentados na cidade —,

62 Obtido em:

<http://www.intelog.net/site/default.asp? TroncolD=907492&SecaolD=508074&SubsecaolD=715548& Templat
e=../artigosnoticias/user_exibir.asp&ID=153838&Titulo=Devido%20%E0%20gest%E30%?20eficiente %20do%?2
Oporto%2C%?20Itaja%ED %20atrai%20empresas%20como%20Colcci%2C%20Weg%20e%20Wall%20Mart>
Acesso em: 03 fev. 2007.
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aspecto que chama atencdo, assim como a quantidade de pontos de comercializacdo, pode ser

utilizado como um indicador de mensuracdo do poder de consumo da populacao local.

Foto 4 — Novas edificacdes na orla da cidade de Itajai
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Fonte: GEOPORTOS, 2008

Foto 5 — Novas edificagdes na orla da cidade de Itajai

Fonte: GEOPORTOS, 2008
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4. Consideracoes finais

O porto organizado, através de sua administracdo, deve ser visto como um
condominio onde o objeto da gestdo € o patrimdnio portudrio, que estd sob a guarda
e gestdo de uma entidade publica, mas que pertence a toda a sociedade e, mais
especificamente, aos usudrios (segmentos presentes) do porto e seus beneficidrios.
Como num condominio, os detentores de parte dessa atividade ficam sob a
orientagdo de uma autoridade que estabelece, em conjunto com os demais
conddminos, as regras e regulamentos de exploragdo da atividade, bem como as
fiscaliza, coleta as taxas condominiais etc. (PORTO, 1999, p.236)

Quando interrogados sobre a municipalizagdo do Porto — numa tentativa de captar a
percepcao da comunidade local sobre tal feito —, as respostas mais correntes ressaltaram trés
aspectos: 1) o dinamismo do Porto contribuindo para a gera¢do de trabalho e renda no
Municipio e para a atracdo de novas empresas; ii) a relacdo de parceria entre cidade e Porto,
resultando em investimentos importantes para a melhoria na qualidade de vida na cidade,
como por exemplo, a criagdo do Parque Natural Municipal do Atalaia — unidade de
conservagdo —, que contou com recursos significativos advindos de uma parceria entre a
Superintendéncia do Porto e o Operador Portudrio TECONVI, e; iii) a constru¢do de pontes
de didlogo mais eficazes que vem contribuindo para a resolugio de problemas decorrentes das
atividades portudrias. Isto se deve, em grande medida, pelo maior reconhecimento da
comunidade local de que o Porto se caracteriza como um equipamento municipal e que,
portanto, seu funcionamento deve levar em consideragdo as demandas da populacdo. Em
algumas falas, no entanto, este aspecto soou como negativo ao “negdcio portudrio”, ja que
este tipo de ‘“ingeréncia politica” se constituiria num obstdculo a livre iniciativa do Porto
enquanto uma empresa — avaliacio questiondvel.

Contudo, parece ter-se construido no Municipio um relativo consenso entre os atores
locais de que se o Porto deve ser reconhecido como um elemento central de uma cadeia
logistica e, portanto, vital a pratica do comércio e ao desempenho da economia local/regional,

por outro lado, ndo se ignora que este objeto se insere num contexto territorial mais amplo e
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complexo e que, por isso, os desafios a sua gestdo no contexto de um arranjo urbano-portuério
sdo bastante singulares, visto que o Porto, via de regra, se transforma no epicentro de conflitos
de interesses.

Com base nesta experiéncia, poderiamos argumentar que se por um lado a gestdo de
um porto urbano ndo se encontra totalmente livre dos “constrangimentos” que fazem parte da
vida das cidades, por outro, os recursos presentes no tecido urbano (redes técnicas, sociais e
institucionais) — que a priori poderiam apresentar-se como possiveis “obstidculos” —, também
podem ser interpretados como potenciais vantagens, revertendo-se em fatores de
diferenciag@o para os servigos portudrios.

Em outras palavras, se é possivel ressaltar o cardter desagregador e, portanto, negativo
a atividade portudria e econdmica em geral desses conflitos; ndo é menos verdadeiro que estes
mesmos conflitos também possam se revelar como potencialmente criativos e fomentadores
de inovacdes quando da mobilizacdo cooperativa/produtiva de forcas na busca pela
constru¢cdo de pontos de convergéncia entre os diferentes interesses em jogo e de
reunido/otimizacdo dos recursos presentes no arranjo territorial. Conforme sugere Hirschman
(1961, p.19), “o desenvolvimento nao depende tanto de encontrar 6tima confluéncia de certos
recursos e fatores de produgdo, quanto de provocar e mobilizar [...] os recursos e aptiddes, que
se acham ocultos, dispersos ou mal empregados”.

No caso de Itajai, as sinergias forjadas pela aproximagdo das competéncias existentes
na cidade e no Porto vém se traduzindo na construcdo de um ambiente favoravel a confeccio
e implementacdo de projetos comuns de desenvolvimento para o conjunto sist€mico cidade-
porto, ja que o Porto vem se manifestando como mais um instrumento capaz de mobilizar
dindmicas enddgenas de desenvolvimento territorial. Somando-se a isso, 0 Municipio vem

também ampliando sua centralidade, passando a atuar cada vez mais como uma plataforma de
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operacdo para empresas situadas fora do Estado de Santa Catarina, inseridas no mercado
mundial e que buscam espagos competitivos para sua atuacgao.

Dessa forma, acreditamos que a experiéncia de gestdo urbano-portudria que vem se
consolidando no Municipio de Itajai desde o processo de municipalizacio do Porto,
experiéncia que ndo deve ser vista como um modelo a ser replicado em outras cidades-portos
do pais — talvez este seja o diferencial neste caso, a busca por uma alternativa prépria
construida a partir das caracteristicas socioecondmicas e fisicoterritoriais locais — traz novos
elementos para o debate sobre a questdo portudria no Brasil, em particular no que se refere a
dimensdo produtiva da relagdo entre cidade e porto.

As solugdes construidas em Itajai em torno de uma perspectiva integrada da
administracdo da cidade e do porto — situagdo que se revela mais préxima de um planejamento
territorial do conjunto sistémico cidade-porto — fornece elementos para o questionamento de
modelos de planejamento centrados essencialmente nas condi¢des infra-estruturais que, via de
regra, ndo contemplam a relagdo de indissociabilidade entre sistemas de objetos e sistemas de
acOes em sua real complexidade, deixando, portanto, de apreender a dimensdo produtiva
potencial existente na relag@o entre cidade e porto.

Sobre este aspecto, conforme nos foi relatado por especialistas da drea portudria em
entrevistas feitas durante o campo, para reverter o quadro supostamente limitante que
caracteriza o Porto de Itajai — dimensdes fisicas bastante modestas e os sérios problemas de
calado provenientes da dindmica de sedimentacdo do rio Itajai-A¢u — e que comprometeriam
substancialmente sua produtividade, foram definidas estratégias e linhas de acdo cujo foco se
concentraria na promocdo de outras caracteristicas presentes na cidade-porto e que poderiam
atuar como elementos de competitividade: por exemplo, para contornar as restrigdes de
expansdo da drea do Porto, fortaleceu-se o retroporto; para tornar o Porto mais atrativo,

investiu-se em qualificacdo de mao-de-obra e na amplia¢do da rede de servigos de suporte —
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constituicdo de um tercidrio portudrio competitivo; com relagdo ao problema de
sedimentacdo, foram firmados convénios de dragagem etc.

Sendo assim, acreditamos que esta competitividade que se expressa no Municipio de
Itajai ndo reside no Porto em si — ou nos demais equipamentos infra-estruturais que sem
divida se caracterizam como recursos genéricos importantes —, mas na qualidade das
interagdes e dos mecanismos de cooperacdo que se desenvolvem no arranjo territorial no qual
se insere e do qual faz parte, pois como sugere Veltz (1999), a competitividade se traduz
atualmente cada vez mais na capacidade de se operar acdes coordenadas, mobilizando e
envolvendo diferentes segmentos e fatores de produgdo. Trata-se, portanto, de uma
competitividade que se revela pela organizagdo e que, nas palavras do autor, ¢
necessariamente uma competitividade sistémica.

Diante do exposto até o momento, esperamos que este estudo, baseado numa
experiéncia que se desdobra em territério nacional, possa contribuir de alguma forma para se
repensar tanto o papel e o tipo de inser¢do das cidades-portos na economia mundial quanto as
estratégias e acdes que se pretendem indutoras de desenvolvimento e de competitividade
nestes arranjos territoriais tendo em vista o desenvolvimento de novas formas de producdo e
consumo e o estabelecimento de novos nexos em matéria de gestao dos crescentes fluxos que

caracterizam uma economia globalizada.
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